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ADVERTENCIA 

Durante  estos  últimos  años  hemos  dedicado 
una  parte  de  las  columnas  de  nuestro  Suple- 
mento á  cuestiones  y  noticias  agrícolas,  creyendo 
que  podría  esta  Sección  interesar  á  muchos  de 
nuestros  lectores;  realmente  no  ha  sido  así,  y 
mejor  que  insistir  sin  resultado  práctico  alguno, 
hemos  preferido  aceptar  las  proposiciones  que  se 
nos  han  hecho  para  hacer  de  una  parte  del  Su- 
plemento el  órgano  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos.  El  interés  que  tiene  este 
progreso  para  la  minería  y  la  industria  en  gene- 
ral nos  hace  esperar  que  nuestros  favorecedores 
aprobarán  el  cambio. 

SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 

RESEÑA  DEL  AÑO  MINERO  Y  METALÚRGICO  OE  1897 


En  tanto  que  recogemos  los  datos  para  dar  el  avance 
estadístico  de  lo  que  han  pido  en  España,  en  el  año  que 
terminó  ayer,  la  minería  y  la  metalurgia,  vamos  hoy  á 
citar  algunos  de  los  hechos  principales  ocurridos  en 
ambos  ramos  en  todo  el  mundo.  El  descubrimiento  de 
un  nuevo  distrito  aurífero  en  el  extremo  Noroeste  de 
América,  y  que  algunos  presentan  como  superior  en 
importancia  á  todos  los  conocidos  hasta  aquí,  es  el 
acontecimiento  de  más  sensación  entre  los  mineros. 
Sólo  lo  extremado  del  frío  de  la  región  en  que  se  en- 
cuentra, es  lo  que  se  ha  opuesto  á  que  hayamos*  presen 
ciado  el  espectáculo  de  una  emigración,  ó  mejor  dicho, 
invasión  representada  por  cifras  de  hombres  desconoci- 
das, hacia  un  país  donde  por  ahora  gana  el  bracero 
cada  día  lo  que  en  Europa.en  un  mes.  Es  posible  que 
todavía  resulte  exagerada  la  riqueza  de  Klondika  y 
Yukón ;  pero  en  todo  caso,  nada  ha  ocurrido  en  el  año 


de  mayor  resonancia  en  minería.  Todos  los  demás  dis- 
tritos auríferos  han  estado  en  actividad  durante  el  año, 
y  en  California  se  restablecen  explotaciones  en  placeres 
y  minas  abandonadas. 

En  la  minería  de  cobre,  sin  que  puedan  citarse  nue- 
vas minas  de  importancia,  las  conocidas  se  han  explo- 
tado con  el  vigor  á  que  inducen  los  buenos  precios; 
pero  al  mismo  tiempo,  gracias  al  dominio  que  un  redu- 
cido número  de  personalidades  ejerce  sobre  la  casi 
total  producción,  se  explota  con  la  conveniente  pruden- 
cia para  sostener  los  precios  á  buena  altura.  La  propor- 
ción del  cobre  electrolítico  ha  seguido  en  aumento,  y 
aún  debiera  producirse  más. 

Hacía  muchos  años  que  las  explotaciones  de  plomo 
no  gozaban  de  una  época  tan  lucrativa  en  general;  pero 
el  año  1897  será  memorable,  especialmente  para  España, 
porque  durante  todo  él  se  ha  contado  con  una  prima  de 
producción  de  30  por  100  ó  más,  gracias  á  los  cambios, 
sin  que  el  coste  del  plomo  haya  subido  con  relación  al 
término  medio  de  los  últimos  veinte  años.  Los  precios 
actuales  no  han  podido  menos  de  influir  en  buscar 
nuevas  minas  y  preparar  otras  descuidadas,  y  es  de 
temer  que  un  gran  aumento  de  producción  que  seguirá 
al  estado  actual,  conduzca  al  peligro  de  superar  á  la 
demanda,  que  hasta  ahora  sigue  en  crecimiento.  Las 
distribuciones  de  gas  y  de  agua  siguen  siendo  las  apli- 
caciones principales  del  plomo;  pero  aun  cuando  los 
acumuladores  de  electricidad  no  son  todavía  causa  de 
una  gran  demanda,  es  de  prever  que  llegará  á  serlo. 
Hasta  ahora  el  plomo  es  insustituible  para  ellos. 

El  año  de  1897  se  distinguirá  por  haber  sido  la  pro- 
ducción del  lingote  de  hierro  en  el  mundo  la  mayor  de 
las  alcanzadas  hasta  aquí,  con  muchas  circunstancias 
de  interés  como  representantes  de  cambios  futuros.  En 
Europa  se  ha  aumentado  la  total  producción,  y  la  de- 
manda creciente  de  minerales  ricos  hace  pensar  que  se 
hubieran  visto  los  precios  más  elevados  de  época  alguna 
para  los  minerales  españoles,  sin  dos  causas  tan  pertur- 
badoras como  lo  han  sido,  por  una  parte,  el  aumento 
de  exportación  incesante  de  Suecia,  y  por  otra,  la  im- 
portación en  Inglaterra,  Alemania  y  Bélgica  de  lingote 
procedente  de  los  Estados  Unidos,  por  haberse  demos- 
trado allí  que  puede  producirse  más  barato  que  en 
Europa.  Para  Inglaterra  la  situación  actual  trae  con- 
sigo la  necesidad  de  reconstruir  casi  todas  las  fábricas 
que  tengan  más  de  seis  ó  siete  años  de  existencia,  para 
asimilarlas  á  las  americanas;  en  los  demás  países  de 
Europa,  como  los  aranceles  defienden  la  producción 
nacional,  se  podrán  seguir  empleando  con  más  ó  menes 
inconvenientes  los  sistemas  atrasados,  manteniendo 
precios  altos;  pero  á  los  países  librecambistas  como  In- 
glaterra y  Bélgica  les  crean  una  posición  difícil  los 
hornos  nuevos  americanos  de  600  toneladas  al  día,  con 
consumo  de  720  kilogramos  de  cok  por  tonelada  de  lin- 
gote. Éstos,  unidos  á  los  transportes  baratos  con  vago- 
nes de  40  ó  50  toneladas,  ofrecen  una  situación  nueva 
á  la  siderurgia  del  mundo,  cuyos  resultados  finales  es 
difícil  anticipar.  Acontecimiento  siderúrgico  de  gran 
alcance  en  el  mundo,  y  en  España  en  particular,  puede 
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ser  la  nueva  utilización  de  los  gases  de  hornos  altos  en 
los  motores  de  gas.  En  el  año  1897  se  ha  hecho  notar 
el  gran  impulso  que  se  ha  dado  ya  en  Rusia  á  la  fabri- 
cación del  hierro,  acero  y  sus  derivados. 

Como  el  año  ha  sido  prospero  para  las  industrias 
mineras  y  metalúrgicas,  la  producción  de  combustibles 
en  todos  los  países,  absolutamente  en  todos,  ha  estado 
en  aumento,  y  en  general  han  regido  precios  remune 
radores,  con  la  excepción  de  los  Estados  Unidos,  donde 
han  sido  extremadamente  bajos;  verdad  es  que  también 
se  ha  abaratado  allí  la  producción  hasta  lo  increíble, 
teniendo  en  ello  no  pequeña  parte  las  aplicaciones  de 
la  electricidad  á  todos  los  fines  en  las  minas  de  carbón. 
En  Europa  vuelve  á  tomar  nuevo  impulso  el  aprove 
char  los  residuos  en  la  fabricación  del  cok,  y  ya  casi  no 
hay  más  que  una  opinión  sobre  ello,  después  de  haber 
estado  ésta  tan  dividida. 

Como  novedades  metalúrgicas  de  primer  orden,  he- 
mos de  citar  también  los  nuevos  tratamientos  propuestos 
para  los  minerales  complejos  de  zinc  y  plomo,  y  aun 
cuando  son  poco  conocidos,  parecen  ya  hechos  definiti- 
vos que  inliuirán  en  las  cantidades  producidas  de  ambos 
metales,  y  en  los  precios  por  consiguiente,  y  no  diremos 
en  baja,  porque  es  descouocidj  el  otro  factor,  la  deman- 
da del  porvenir  de  estos  renglones,  especialmente  del 
zinc,  que  tan  buenos  precios  alcanza  en  este  momento. 

La  obtención  del  aluminio  sin  nuevos  sistemas  ha 
seguido  creciendo  y  abaratándose  por  los  conocidos. 

En  el  orden  de  ideas  d?  novedades  de  cierto  género, 
el  año  ha  dado  de  sí  la  producción  artificial  del  rubí,  de 
la  que  se  habló  mucho  en  un  momento  dado  y  después 
se  ha  acallado  por  completo. 

Concluímos  haciendo  mención  de  dos  novedades 
que  deja  el  año  1897  en  estado  de  embrión  y  que  se  re- 
lacionan ambas  con  los  grandes  transportes.  La  loco- 
motora Heilmann  es  para  muchos  un  adelanto  definiti- 
vo. ISosotros  no  participamos  de  esa  creencia,  y  mucho 
nos  equivocamos,  ó  el  menor  progreso  en  la  tracción 
eléctrica  en  los  ferrocarriles  ordinarios,  relegará  al  olvi- 
do las  locomotoras  Heilmann.  La  otra  novedad  se  re- 
fiere á  los  transportes  á  flote.  Las  turbinas  de  vapor 
Parsons,  aplicadas  á  los  buques,  parecen  un  progreso 
que  se  impondrá  para  ganar  velocidad  y  quizás  hasta 
economía  eu  la  navegación. 

Esto  ha  dado  de  sí  el  año  1897,  y  entramos  en  1898 
con  las  mayores  probabilidades  de  que  sea  un  período 
de  prosperidad  en  la  mayoría  de  los  países,  por  más 
que  por  desgracia  es  aún  un  problema  si  do  ellos  podrá 
participar  España  en  todo  lo  que  sus  riquezas  naturales 
le  dan  derecho  á  esperar. 

 x§*  

PRUEBA  DE  CALDERAS  DE  VAPOR 


El  Reglamento  de  Policía  Minera  ha  empezado  á 
cumplirse  en  la  parte  que  no  depende  de  nuesta  celosa 
Administración  pública.  Algunos  mineros  han  pedido 
ya  se  prueben,  como  determina  el  art.  143,  sus  gene- 
radores de  vapor,  y  sabemos  do  alguna  provincia  en 
que  se  ha  hecho  la  prueba  en  toda  regla,  bien  que  pres- 


cindiendo prudentemente  de  llevar  á  punta  de  lanza 
las  prescripciones  literales,  por  lo  cual  merecen  nues- 
tra alabanza  tanto  el  ingeniero  que  la  verificó,  cuanto 
el  jefe  que  la  aprobó;  pues  opinamos  que  es  sumamen- 
te difícil,  por  no  decir  imposible,  pasar  de  repente  de 
no  tener  regla  alguna  y  de  vivir  en  el  más  espantoso 
desorden,  á  someterse  á  una  reglamentación  rigurosa  y 
detallada,  que  es  y  debe  ser  él  bello  i'ieal  del  porvenir, 
pero  al  que  hoy  por  hoy  no  nos  es  dado  hacer  más  que 
aproximarnos  hasta  donde  sea  posible,  sin  violencia  y 
sin  intransigencia. 

No  queremos  decir  con  esto  que  los  ingenieros  no 
apliquen  en  lo  esencial,  en  lo  transcendental,  el  Regla- 
mento con  el  mayor  rigor,  no;  pero  sí  que  éste  no 
se  exagere  hasta  el  punto  de  hacer  ominosas  é  inso- 
portables unas  disposiciones  que  están  perfectamente 
bien  dictadas  y  que  son  provechosas,  no  sólo  para  los 
obreros,  á  quienes  directamente  favorecen,  sino  para 
las  Empresas  é  ingenieros  que  las  dirigen,  á  quienes  su 
cumplimiento  ha  de  librar  en  lo  futuro  de  muchas  res- 
ponsabilidades y  de  procesos  enojosos  y  vejatorios,  que 
lo  son  tanto  más  cuanto  que  nuestros  magistrados 
están  poco  acostumbrados  á  resolver  problemas  indus- 
triales y  cuanto  que  la  calificación  de  imprudencia  te- 
meraria es  tan  elástica  que  difícilmente  podrá  dejarse 
de  aplicar  por  un  tribunal  un  poco  riguroso  á  ningún 
accidente  desgraciado:  pero  de  fijo  no  habrá  juez  que 
no  juzge  con  benevolencia  á  la  Empresa  ó  director  que 
pruebe  haber  cumplido  religiosamente  las  prescripcio- 
nes reglamentarias. 

Volviendo  al  tema  de  nuestro  epígrafe,  recordare- 
mos que  el  último  párrafo  del  art.  143  dispone  que  «  el 
jefe  del  establecimiento  donde  se  verifique  la  prueba, 
facilite  los  medios  necesarios  para  efectuarla».  Entre 
estos  medios,  es  claro  que  se  encuentra  la  bomba  ó 
prensa  hidráulica,  aparato  poco  costoso  y  que  no  suele 
faltar  en  ninguna  comarca  industrial;  pereque  más  de 
una  vez  no  existirá  en  las  minas  y  particularmente  en 
las  minas  incipientes  y  alejadas  de  los  centros  de  po- 
blación y  de  industria. 

Para  tales  casos  nos  parece  ha  de  ser  útil  aplicar 
el  siguiente  procedimiento,  por  demás  sencillo,  que  se 
indica  en  el  conocido  formulario  de  Laharpe. 

Consiste  en  llenar  por  completo  de  agua  la  caldera, 
sin  que  dentro  quede  ningún  aire,  y  calentarla  después 
lenta  y  gradualmente  hasta  que  el  manómetro  indique 
la  presión  de  prueba  que  se  desee  obtener. 

Claro  está  que  en  llegando  á  esta  presión  (y  estando 
bien  llena  se  llegará  sin  ebullición),  la  caldera  estará 
probada  y  lo  estará  de  igual  manera  que  si  la  presión 
procedente  de  la  dilatación  del  agua  debida  al  calor 
tuviese  su  origen  en  una  bomba  impelente. 

El  procedimiento  nos  parece  sumamente  fácil  y 
expedito,  y,  por  consiguiente,  eminentemente  prácti- 
co; pero,  aunque  en  el  caso  de  resistir  la  caldera  á  tal 
presión  no  habrá  ningún  peligro,  y  aun  en  el  de  no  re- 
sistir tampoco  se  producirá  explosión,  sino  que  la  ro- 
tura se  verificará  de  la  misma  manera  que  empleando 
la  bomba,  basta  recordar  algunos  principios  elemen- 
tales de  Física  para  comprender  que  en  este  último 
caso  la  operación  no  está  exenta  de  peligro,  contra  el 
cual  hay  que  tomar  precauciones,  cuando  se  apele  á 
él  por  pura  necesidad.  ' 

En  el  punto  en  que  se  produzca  la  rotura  dejará 
bruscamente  de  estar  comprimida  el  agua,  y  lo  mismo 
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sucederá,  en  virtud  del  principio  de  la  igualdad  de 
presión,  en  todos  los  puntos  de  su  masa,  lo  que  produ- 
cirá un  súbito  desprendimiento  de  vapor  y  originará 
un  fuerte  surtidor  de  agua  caliente  y  vapor  que,  sa- 
liendo por  la  abertura,  podrá  causar  daños  graves  á 
las  personas  que  estén  inmediatas  al  generador. 

A  10  kilogramos  de  presión  corresponde  una  tem- 
peratura de  183°;  á  15,  una  de  200°;  á20,  una  de  214°, 
etcétera,  y  fácil  es  comprender,  recordando  estos  nú- 
meros, la  fuerza  del  chorro  mencionado. 

Claro  está  que  para  evitarlo  bastará  colocarse  des- 
enfilados con  la  caldera  mediante  unas  pantallas  de 
sustancia  y  tamaño  apropiados  que,  dejando  facilidad 
para  manejar  la  lumbre  y  observar  el  manómetro, 
pongan  á  cubierto  á  los  operadores  de  esta  eventuali- 
dad remota  en  generadores  construidos  por  fabrican- 
tes de  conciencia  y  celosos  de  su  buen  nombre,  que  no 
expiden  calderas  que  no  hayan  sufrido  las  pruebas 
reglamentarias,  pero  posibles  y  aun  probables  cuando 
se  trate  de  materiales  de  pacotilla,  de  esos  que  tanto 
abundan  en  el  comercio  en  que  sólo  se  busca  la  com- 
petencia en  precio,  y  también  en  el  caso  de,calderas 
usadas  ó  que  hayan  sufrido  composturas,  aunque  pro- 
vengan en  su  origen  de  fábricas  de  primer  orden. 

No  terminaremos  sin  llamar  la  atención  de  nuestros 
lectores,  como  lo  hace  Callón  en  su  Curso  de  Máqui- 
nas, sobre  lo  poco  exigente  que  aparece  nuestra  Ad- 
ministración, á  imitación  de  las  extranjeras  á  que 
aquél  se  refiere,  en  cuanto  á  resistencia  de  los  genera- 
dores de  vapor,  puesto  que  se  contenta  con  un  coefi- 
ciente de  seguridad  próximo  á  i,  cuando  más,  del  es- 
fuerzo que  determina  la  rotura;  coeficiente  con  el  que 
no  se  creería  seguro  ningún  ingeniero  al  ejecutar  otras 
construcciones  con  materiales  expuestos  á  influencias 
mucho  menos  destructoras  que  las  que  actúan  sobre 
las  calderas  de  vapor. 

IB.  S.  II. 


EL  DISTRITO  MINERO  DE  HIENDELAENCINA 

Á  pesar  del  bajo  precio  ue  la  plata,  el  distrito  mine- 
ro esencialmente  argentífero  de  España  se  encuentra  en 
un  estado  de  movimiento  halagador,  y  las  Empresas 
que  se  hallan  en  actividad  parecen  llamadas  á  una 
época  de  gran  prosperidad,  tanto  más  grata  cuanto  me- 
nos  esperadn.  Ante  todo,  tenemos  que  dar  una  buena 
noticia,  y  es  que  nos  hallamos  en  camino  de  mejorar 
notablemente  las  comunicaciones  en  la  comarca  de 
Hiendelaencina;  y  el  que  llegue  á  encontrarse  una  explo- 
tación tan  lucrativa  á  pocas  horas  de  Madrid  y  con 
viaje  relativamente  cómodo,  no  podrá  menos  de  contri- 
buir á  la  animación  de  los  mineros  para  emprender  y 
sostener  sus  labores.  Ei  viaje  por  Jadraque  con  bastan- 
tes horas  á  caballo  tiene  no  poca  culpa  en  lo  desatendi- 
do que  ha  estado  el  distrito  en  los  últimos  años;  pero 
esa  contrariedad  va  a  desaparecer  pronto,  pues  se  calcula 
que  dentro  de  un  año  estará  utilizable  la  carretera  en 
construcción  de  Espinosa  á  Hiendelaencina,  y  entonces 
se  llegará  al  último  punto  desde  Madrid  en  cinco  ó  seis 
horas  y  con  la  comodidad  que  se  exige  en  estos  tiempos, 
en  que  tan  molestos  y  lentos  resultan  los  viajes  á  caballo. 
Casi  todas  las  explotaciones  de  Hiendelaencina  pre- 


sentan buen  aspecto  en  este  momento.  Empezaremos 
por  la  nueva  Sociedad  La  Plata,  sucesora  de  La  Piafa 
Poja,  que  gastó  la  pólvora  en  salvas.  La  nueva  Sociedad 
ofrece  la  garantía  de  hallarse  en  manos  de  personas  de 
gran  valor  y  juicio.  Han  sido  nombrados:  presidente 
de.  Consejo,  el  excelentísimo  señor  marqués  de  Urqui- 
jo,  y  vicepresidente  D.  Manuel  Reig;  el  administrador 
delegado  con  funciones  de  gerente  será  nuestro  amigo 
D.  Juan  Stuyck,  y  como  ingeniero  se  ha  hecho  cargo  de 
la  mina  D.  Manuel  Rubio.  El  primer  acuerdo  de  los 
consejeros  ha  sido  continuar  con  actividad  los  trabajos 
en  el  filón  Iluminado,  que  la  Sociedad  La  Plata  Roja 
.dejó  á  la  profundidad  de  142  metros,  con  una  le}'  de 
5  kilogramos  de  plata  por  tonelada. 

El  Sindicato  Hispano-Alemán,  que  explota  hoy  las 
minas  del  Sr.  Bontoux,  tiene  trabajos  iniciados  para 
abrir  el  pi?o  15. o  á  profundidad  de  557  metros,  y  entre 
este  piso  y  el  14  0  explota  un  buen  macizo  de  mineral. 

Pastas  explotaciones  í-e  encuentran  en  el  filón  rico, 
que  pata  tanto  por  las  minas  de  La  Plata  como  por  las 
del  Sindicato  Hispano-Alemán,  y  cuentan  además  con 
otro  paralelo  que  cruza  por  las  pertenencias  de  la  Socie- 
dad Australia,  el  cual  está  reconocido  con  buena  mine- 
ralización  y  con  leyes  extraordinarias,  (pie  varían  de  80 
á  8  onzas  de  plata  por  quintal  de  46  kilogramos;  pero 
la  noticia  de  sensación  en  el  distrito  es  el  descubrimien- 
to nuevo  que  acaba  de  hacerse  en  Ja  mina  denominada 
Los  Tres  Amigos,  pues  á  la  profundidad  de  sólo  30  me- 
tros se  ha  encontrado  un  filón  que  da  de  6  á  S  onzas  de 
plata  por  quintal  castellano  de  mineral.  Este  filón  con 
tinúa  á  E.  y  O.  de  esta  mina  en  unos  2.0ÜÜ  metros,  á 
juzgar  por  los  afloramientos  descubiertos. 

Según  parece,  en  esta  mina  está  interesado  en  gran 
escala  el  señor  marqués  de  Villamejor,  y  su  ingeniero 
consultor  Sr.  Uhagóu  ha  estado  á  visitarla  y  confirmar 
las  noticias  que  ya  corrían  sobre  la  importancia  proba- 
ble de  aquella  prop  edad.  Con  tal  capitalista  y  tal  inge- 
niero, claro  es  que  se  hará  para  su  desarrollo  rápido  todo 
lo  que  se  puede  hacer  con  el  dinero  y  el  talento,  y  si 
algo  imprevisto  no  viene  á  presentarse,  el  ya  célebre 
distrito  de  la  provincia  de  Guada'ajara  vendrá  á  refor- 
zar su  crédito,  algún  tanto  amortiguado  en  los  últimos 
años,  á  pesar  de  los  muchos  millones  que  había  dado, 
pues  parece  estar  en  camino  de  dar  más  y  en  menos 
tiempo,  dados  los  recursos  de  la  época  para  hacer  las 
labores  con  más  rapidez,  cuando  hay  inteligencia  y  ca- 
pital que  emplear  en  el  servicio  de  las  explotaciones 
mineras  Nosotros  no  somos  de  los  que  creemos  que  la 
depreciación  actual  de  la  plata  sea  definitiva,  ni  tam- 
poco de  los  que  entendemos  que  sea  sólo  por  la  acuña- 
ción por  lo  que  puede  elevarse  su  valor. 

Es  un  metal  demasiado  hermoso  por  sí  para  que  no 
haya  recrudescencia  en  sus  empleos  en  el  ajuar  domés- 
tico, al  punto  que  Jo  hacían  aquellos  de  nuestros  abue- 
los que  tenían  medios  de  hacerlo.  En  esta  época  en  que 
el  interés  del  capital  está  tan  bajo,  sólo  depende  de  la 
moda  el  que  crezca  considerablemente  el  valor  de  la 
plata  para  las  muchas  aplicaciones  de  los  que  pueden 
vivir  con  lujo. 
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El  Éeho  des  Mines  et  de  la  Mé/allurgie  da,  aunque 
algún  tanto  embozada,  la  noticia  de  sensación  de  que 
á  orillas  del  río  Ranee,  cerca  de  Saint  Maló,  se  va  á 
instalar  una  fábrica  metalúrgica  que  dispondrá  de 
72.000  caballos  de  fuerza,  derivados  de  las  mareas.  Se 
trata  de  constituir  una  Sociedad  proporcionada  á  la 
magnitud  del  negocio.  El  ramo  metalúrgico  á  que  se 
dedicará  es  al  siderúrgico,  pues  dice  nuestro  colega 
que  los  minerales  que  empleará  serán  los  de  la  Man- 
che, d'Illey  Villaine,  de  Bilbao  y  de  la  Argelia;  la  fá- 
brica, dice,  se  compondrá  de  hornos  altos,  laminado-, 
res  y  fabricación  de  aceros.  Nuestro  colega  añade  que 
no  se  encuentra  autorizado  para  dar  más  detalles  sobre 
este  negocio,  ni  los  nombres  de  los  fundadores  y  capi- 
talistas con  quienes  para  él  se  cuenta. 

Para  comprender  nosotros  que  sea  cierto  que  se 
piense  en  que  sea  base  de  una  industria  siderúrgica  el 
contar  con  una  fuerza  de  72.000  caballos,  necesitamos 
creer  que  en  la  noticia,  tal  como  se  da,  hay  un  desliz 
casual  ó  intencionado.  La  fuerza  hidráulica,  aun  cuando 
sea  gratuita  ó  poco  menos,  no  puede  ser  en  esta  época 
causa  determinante  de  la  instalación  de  una  fábrica 
de  hierro  con  hornos  altos.  Ya  hace  años  que  los  gases 
de  los  hornos  altos  han  sido  bastantes  para  hacer  frente 
á  la  fuerza  necesaria  para  forzar  el  viento  en  los  hornos 
á  más  de  calentar  aquél;  pero,  además,  recientemente 
después  de  ensayos,  se  ha  declarado  que  en  la  gran 
fábrica  de  Cockerill,  de  Seraing,  por  el  empleo  de  los 
gases  de  los  hornos  altos  en  las  máquinas  de  gas,  no 
quedarán  más  motores  de  vapor  que  las  locomóviles, 
porque  se  dispondrá,  para  todos  los  demás,  de  12.000  ca- 
ballos de  fuerza  de  los  gases,  suficientes  para  todas  las 
necesidades  de  fuerza  en  la  misma.  Si  está,  pues,  de- 
mostrado que  en  las  fábricas  con  hornos  altos  se  puede 
contar  con  el  gas  de  éstos,  hasta  en  casos  como  el  de 
Seraing,  de  llevar  tan  adelante  las  transformaciones 
del  hierro  y  del  acero,  ¿qué  importancia  le  queda  á  la 
fuerza  hidráulica  en  un  establecimiento  siderúrgico 
con  hornos  altos,  por  barata  que  sea,  para  ser  causa 
determinante  de  su  instalación? 

No  creemos,  pues,  que  sea  un  mero  desatino  la  no- 
ticia; por  esto  nos  inclinamos  á  creer  que,  por  el  solo 
hecho  de  conceder  importancia  á  la  fuerza,  y  por  ser 
ésta  tanta,  está  claro  que  no  se  piensa  en  hornos  altos 
propiamente  dichos,  sino  que  lo  que  se  va  á  establecer 
en  Saint  Maló  es  una  fábrica  de  hierros  y  aceros  por  el 
hasta  ahora  misterioso  procedimiento  en  el  horno  eléc- 
trico de  De  Laval,  ó  por  alguna  otra  invención  relacio- 
nada con  la  electricidad,  en  cuyo  caso  la  fuerza  gana 
como  elemento  primordial  todo  lo  que  pierde  el  com- 
bustible. El  hablar  para  el  caso  de  la  fábrica  en  pro- 
yecto de  hornos  altos,  es  ó  un  desliz  de  pluma,  ó  el  pro- 
pósito de  ocultar  la  verdad....  jeier  de  'la  poudre  aux 
yeux,  como  dirían  nuestros  vecinos.  Esta  noticia  nos 
hace  dar  la  voz  de  alerta  á  los  gaditanos,  pues  si  en  al- 
guna parte  se  puede  hacer  hierro  y  acero  con  la  fuer- 
za de  mareas,  es  en  Cádiz,  dentro  de  su  bahía  misma, 
uno  de  los  lugares  más  indicados.  Está  bien  situado 
para  fuerza  y  también  para  recibir  los  minerales  de 
todas  procedencias,  de  calidades  selectas,  desde  las 
magnetitas  de  la  provincia  de  Málaga,  hasta  las  hema- 
tites de  Ríotinto  y  los  manganesíferos  de  Cartagena. 
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Sohro  Policía  Itlincrn.  —  El  Boletín  Oficial  de  la 
provincia  de  Palencia  ha  publicado  los  siguientes  mo- 
delos, que  reproducimos  por  si  pueden  considerarlos 
útiles  los  jefes  de  otros  distritos  mineros: 

Jefatura  de  Minas  del  distrito  de  Falencia.  — 
Circular.  —  Publicado  en  la  Gaceta  de  Madrid  y  en  el 
Boletín  Oficial  de  esta  provincia  el  Reglamento  de  Po- 
licía Minera  aprobado  por  Real  orden,  fecha  15  de  Julio 
último,  deber  es  de  esta  Jefatura  prevenir  á  las  Com- 
pañías y  particulares  dueños  de  minas,  canteras,  sali- 
nas, fábricas  mineralúrgicas  y  metalúrgicas,  talleres 
de  preparación  mecánica  y  motores  empleados  en  la 
industria  minero-metalúrgica,  la  obligación  que  tienen 
de  cumplid  las  prescripciones  que  por  aquella  disposi- 
ción se  les  imponen ;  y  con  objeto  de  regularizar  de  una 
manera  ordenada  los  importantes  servicios  que  por  el 
nuevo  Reglamento  se  recomiendan  al  Cuerpo  Nacional 
de  Ingenieros  de  Minas  y  muy  especialmente  á  los  jefes 
de  los  distritos,  convendría,  para  evitar  dudas,  retrasos 
y  peí  juicios,  que  los  interesados  se  ajustasen  á  los  mo- 
delos que  se  exponen  á  continuación: 

Para  los  concesionarios  de  minas  nuevas  cuyos  trabajos 
hayan  de  inaugurarse,  ó  de  minas  abandonadas  en 
las  que  se  trate  de  reanudar  las  labores  antiguas. 

Modelo  núm.  1. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

En  virtud  de  lo  prevenido  en  el  art.  15  del  Regla- 
mento de  Policía  Minera,  cumplo  el  deber  de  poner  en 
conocimiento  de  V.  S.  que  se  han  inaugurado  las  labo- 
res de  la  mina  de...,  titulada...,  sita  en  el  término  mu- 
nicipal de...,  paraje  denominado...,  de  que  soy  conce- 
sionario ó  arrendatario. 

Dios  guarde  áV.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Modelo  núm.  2. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

Como  concesionario  ó  arrendatario  que  soy  de  la 
mina  de...,  titulada...,  sita  en  el  paraje  denominado..., 
del  término  municipal  de...,  y  en  cumplimiento  á  lo  dis- 
puesto en  el  art.  15  del  Reglamento  de  Policía  Minera, 
debo  manifestar  á  V.  S.  que  se  han  reanudado  las  labo 
res  en  la  referida  mina,  que  estaban  paralizadas. 

Dios  guarde  á  V.  S...  1807. 

(Firma  del  interesado.) 

Para  los  concesionarios  ó  representantes,  arrendata- 
rios, etc.,  de  las  minas  que  están  en  actividad. 

Modelo  núm.  3. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

Adjunta  es  la  declaración  ó  petición  que  dirijo  al 
señor  gobernador  civil  de  la  provincia,  en  cumplimien- 
to á  lo  prevenido  en  el  art.  1(55  del  Reglamento  de  Po- 
licía Minera. 

Dios  guarde  á  V.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado ) 

Modelo  núm.  4. 
Señor  gobernador  civil  de  la  provincia. 
D...,  vecino  de...,  habitante  en  la  calle  de...,  casa 
número...,  según  cédula  personal  que  exhibo,  á  V.  S. 
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respetuosamente  comunico,  como  concesionario  ó  re- 
presentante, arrendatario,  etc.,  que  soy  de  la  mina 
de...,  titulada...,  sita  en  el  término  municipal  de. ... 
según  acredito  por  el  adjunto  título  ó  testimonio,  escri- 
tura, poder,  etc.,  que  es  director  de  dicha  mina  (6  gru- 
po de  minas)  D...,  que  es  capataz  de  la  misma  D...,  y 
que  son  celadores,  vigilantes,  jefes  de  pozos,  bombas, 
etcétera,  D...,  D...  y  D... 
Dios  guarde  ¿L  V.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Modelo  núm.  5. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

D...,  director  que  soy  de  la  mina  (ó  grupo  de  mi- 
nas)..., según  declaración  de  su  dueño  hecha  ante  el 
señor  gobernador  civil  de  la  provincia,  exhibo  ante 
V.  S.  mi  titulo  de  ingeniero  de  Minas,  español  ó  extran- 
jero, autorizado  por  el  excelentísimo  señor  ministro  de 
Fomento,  ó  declaro  que  sin  título  profesional  vengo 
desempeñando  la  dirección  de  esta  mina  desde  hace 
más  de  un  año,  según  se  justifica  por  la  adjunta  infor 
mación  testifical  ante  el  alcalde,  correspondencia  ha- 
bida con  la  Sociedad  propietaria,  libro  de  visita  de  la 
mina,  por  ser  público  y  notorio,  etc.,  etc.,  demostra- 
ción que  ampliaré  cuanto  fuere  necesario  para  su  esti- 
mación, reclamando  por  ello  el  certificado  de  práctica 
á  que  me  da  derecho  el  art.  172  del  Reglamento  de  Po- 
licía Minera. 

Dios  guarde  á  V.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Modelo  núm.  6. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

D...,  vecino  de...,  habitante  en  la  calle...,  núm  .  , 
según  cédula  personal  que  exhibo  á  V.  S.,  expone:  que 
sabe  leer  y  escribir  y  que  lleva  más  de  cinco  años  de 
barrenero  ó  picador  ó  entibador,  según  se  justifica  por 
la  adjunta  certificación,  por  lo  que  solicito  el  examen 
determinado  en  el  art.  166  del  Reglamento  de  Policía 
Minera,  aspirando  á  obtener  el  certificado  de  capaci- 
dad que  pido. 

Dios  guarde  á  V.  S...  1897. 

(Firma  del  inteiesado.) 

Para  los  dueños  de  canteras  cuyo  laboreo  se  haga  á  cie- 
lo abierto  y  que  tengan  por  objeto  el  aprovechamiento 
de  las  producciones  minerales  de  naturaleza  terro- 
sa, las  piedras  siliceas,  las  pizarras,  areniscas  ó  aspe- 
rones, granitos,  basaltos,  tierras  y  piedras  calizas, 
el  yeso,  las  arenas,  las  margas,  las  tierras  arcillosas, 
y  en  general  todos  los  materiales  de  construcción, 
cuyo  conjunto  forman  las  canteras. 

Modelo  núm.  7, 

Señor  alcalde  presidente  del  Ayuntamiento  consti- 
tucional de...  (en  cuyo  término  radique  la  cantera). 

En  cumplimiento  á  lo  dispuesto  en  el  art.  112  del 
Reglamento  de  Policía  Minera,  debo  participar  á  usted 
que  en  el  sitio  denominado..  ,  estoy  explotando  á  cielo 
abierto  una  cantera  para  aprovechamiento  de...,  tal 
sustancia  comprendida  en  la  primera  sección  del  de- 
creto ley  de  29  de  Diciembre  de  1868. 

Dios  guarde  á  V...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Los  señores  alcaldes  transmitirán  de  oficio  esta  co- 
municación dentro  de  los  ocho  días  siguientes  á  los  se- 


ñores gobernador  civil  é  ingeniero  jefe  de  Minas  de  la 
provincia. 

Para  los  propietarios  ó  arrendatarios  de  fábricas  en 
las  que  se  empleen  como  primeras  materias  lus  pro- 
ductos de  la  explotación  de  minas. 

Modelo  núm.  8. 

Señor  gobernador  civil  de  la  provincia. 

En  cumplimiento  á  ¡lo  dispuesto  en  el  art.  173  del 
Reglamento  de  Policía  Minera,  tengo  el  honor  de  poner 
en  conocimiento  de  V.  S.  que  está  encargado  de  la  di- 
rección de  la  fábrica  de  mi  propiedad,  titulada  ..,  sita 
en...,  D... 

Dios  guarde  á  V.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Modelo  núm.  9. 

Señor  ingeniero  jefe  de  Minas  de  este  distrito. 

Cumpliendo  con  lo  prevenido  en  el  art.  173  del  Re- 
glamento de  Policía  Minera,  tengo  el  honor  de  partici- 
par á  V.  S.  que  la  fábrica  de  mi  propiedad  denomina- 
da..., sita  en..  ,  está  bajo  la  dirección  de  D... 

Dios  guarde  á  V.  S...  1897. 

(Firma  del  interesado.) 

Palencia,  12  de  Octubre  de  1897.  —  El  ingeniero  jefe 
del  distrito,  José  Joaquín  Almeida. 

VARI  £  D  A  D  E  S 


Justa  recompensa.  —  Por  el  Ministerio  de  Estado 
se  ha  concedido  al  distinguido  ingeniero  jefe  del  Cuer- 
po de  Minas  D.  Silvino  Thos  y  Codina  la  gran  cruz  de 
Isabel  la  Católica,  libre  de  gastos,  aceptando  lo  pro- 
puesto por  el  Ministerio  de  Fomento  en  Real  orden  de 
22  de  Noviembre  de  1895,  por  lo  que  S  M.  el  Rey,  y  en 
su  noi'ibre  la  Reina  Regente  del  Reino,  lo  significó  á 
aquel  Ministerio  para  la  expresada  distinción,  deseosa 
de  recompensar  los  méritos  especiales  y  servicios  que 
tiene  prestados  en  su  larga  carrera.  Entre  ellos  deben 
citarse  los  actos  del  Sr.  Thos  y  Codina  en  las  presiden- 
cias de  la  Real  Academia  barcelonesa  de  Ciencias  y 
Artes,  de  la  Económica  de  Amigos  del  País  y  del  Insti- 
tuto Agrícola  Catalán  de  San  Isidro,  donde  inició  y  or- 
ganizó dos  certámenes  tan  importantes  como  el  Con- 
curso internacional  de  arados  de  desfonde  y  la  Expo- 
sición de  vinos  tipos  para  los  mercados  extranjeros. 

Consta  en  la  concesión  que  ha  sido  hecha  por  mé- 
ritos especiales  y  servicios  que  tiene  prestados  el  se- 
ñor Thos  y  Codina  en  su  larga  carrera  científica  y 
administrativa;  lo  cual  constituye  para  nuestro  distin- 
guido compañero  una  honrosísima  distinción,  ajena 
por  completo  á  maquinaciones  políticas,  y  debida  tan 
sólo  á  merecimientos  propios  y  de  verdadera  impor- 
tancia. 

El  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Minas  recibe,  en  la  per- 
sona del  Sr.  Thos  y  Codina,  el  premio  harto  merecido 
de  los  esfuerzos  que  hace  en  el  terreno  técnico  en  pro 
del  adelanto  científico  y  material  del  país. 

Las  tarifas  por  zonas  en  Suecia.  —  El  ilustrado 
Gobierno  de  Suecia  se  propone  establecer  las  tarifas 
por  zonas  en  los  ferrocarriles  del  Estado,  comisionan- 
do al  profesor  Charlier,  de  la  Universidad  de  Lund,  el 
estudio  de  una  tarifa  por  zonas  para  los  viajeros.  En  Es- 
paña hubiéramos  nombrado  en  tal  caso  una  numerosa 
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Comisión  de  notabilidades  políticas,  y  hubiera  salido 
de  ella  un  ciempiés  como  el  proyecto  malhadado  de  las 
líneas  secundarias,  que  es  todavía  el  oficial  aprobado 
en  nuestro  país;  por  más  que  no  creemos  llegue  á  haber  i 
ministro  tan  poco  avisado  y  tan  entregado  á  los  finan-  j 
cieros  franceses,  que  ajuste  á  él  su  proyecto  de  ley  de 
ferrocarriles  secundarios,  si  es  que  alguna  vez  ha  de 
haber  en  España  una  ley  para  favorecerlos,  que  no  sea 
inspirada  por  las  grandes  Compañías  en  contra  de  los 
intereses  del  país. 

Ferrocirril  de  Alndrid  á  Santoña.  —  Con  gran 
sorpresa  vemos  en  la  Prensa  inglesa  que  se  ha  forma- 
do en  Londres  una  Compañía  para  construir  el  ferroca- 
rril de  Madrid  á  Santoña,  cuyos  ingenieros  serán  Sir 
Douglas  y  Francis  y  Douglas  Fox.  Tenemos  las  mayores 
dudas  de  si  se  trata  sólo  de  una  Compañía  constructo- 
ra de  gran  capital  para  recibir  en  pago  en  mucha  parte 
obligaciones,  ó  si  se  trata  de  un  traspaso  de  la  Compa- 
ñía constituida  con  domicilio  en  Bilbao.  En  tanto  po- 
demos adquirir  nuevos  informes,  damos  la  noticia  tal 
como  la  vemos,  incluso  con  lo  que  nos  parece  error  de 
decir  que  la  línea  es  de  404  millas  ó  sea  646  kilómetros, 
pues  las  concesiones  de  la  actual  Compañía  están  lejos 
de  llegar  á  ellos;  lo  cual  nos  hace  presumir  que  pueda 
haberse  agrandado  la  red  con  algunas  otras  concesio- 
nes hechas  en  la  provincia  de  Burgos.  Por  hoy  no  de- 
cimos más 

Directores  de  minas.— Á  pesar  de  lo  que  dijo  El 
Basco,  de  Bilbao,  podemos  asegurar  que  no  consta  el 
Sr.  D.  Baldomero  Elias  como  director  de  las  minas  de 
Guardo  en  las  oficinas  del  jefe  del  distrito  de  Palencia, 
pues  ni  siquiera  se  han  reanudado  los  paralizados  tra- 
bajos de  dichas  minas. 

Sabemos  que  si  se  pretendiese  en  ellas  ó  en  otra 
cualquiera  nombrar  director  á  quien  no  tuviese  los  re- 
quisitos legales  para  ello,  el  ingeniero  jefe  de  aquel  dis- 
trito minero  está  dispuesto  á  hacer  cumplir  rigurosa- 
mente las  prescripciones  del  vigente  Reglamento  de 
Policía  Minera. 

Tarifa  especial  del  ferrocarril  del  Mediodía  de 
Francia  para  minerales.  —  Aplicable  desde  una  esta- 
ción cualquiera  de  la  red  á  Agde,  Bayona,  Burdeos, 
Le  Boucau,  Cette,  Montpellier,  Irún,  La  Nouvelle,  Port- 
Vendres  y  Port-Bou. 

Por  1.000  kilogramos  sin  gastos  de  estación: 

Recorrido  hasta  25  kilómetros   i    céntimos  por  kilómetro. 

—  de  25  á  50  id   3  —  — 

—  de  50  á  200  id   2         —  — 

Excediendo  de  200  id   1  J        —  — 

Estos  precios  se  aplican  á  los  minerales  de  hierro, 
de  manganeso  bruto  y  calcinado. 

Si  estas  tarifas  las  aplicara  la  Compañía  de  Madrid 
á  Zaragoza  y  á  Alicante  á  los  carbones  de  Puertollano, 
Bélmez  y  Villanueva,  los  de  Puertollano  pagarían  por 
todo  el  recorrido  hasta  Madrid  3,06  pesetas  por  tonela- 
da, y  hoy  se  les  hace  pagar  14,50.  Si  se  hiciera  la  línea 
de  la  cuenca  de  Teruel  á  Vinaroz  con  tarifas  semejan- 
tes, el  carbón  de  Utrillas  llegaría  al  Mediterráneo  con 
un  transporte  por  150  kilómetros  de  3  pesetas  por  to- 
nelada. 

Nosotros  no  tenemos  duda  de  que  algún  día  se  lle- 
garán á  establecer  tarifas  semejantes  en  España;  pero 
es  menester  para  ello  pasar  por  muchos  trámites,  de 


los  que  hasta  ahora  no  hay  en  el  elemento  oficial  el 
menor  indicio  de  que  los  conoce  ó  se  proponga  seguir- 
los. Como  están  las  cosas,  ni  las  Compañías  pueden 
hacer  lo  preciso,  ni  nadie  se  ocupa  de  reclamarlo;  y 
parece  que  se  ha  de  pasar  aún  por  un  período  de 
mayor  desorden  y  mayor  ruina  y  peor  explotación 
antes  de  exigir  un  género  de  servicio  que  las  obligue  á 
tomar  la  única  medida  que  puede  permitirles  colocar- 
se en  condiciones  de  hacer  una  explotación  formal  y 
bajar  los  transportes,  probablemente  hasta  con  venta- 
ja para  las  Compañías. 

Para  que  los  ferrocarriles  de  España  sigan  en  ma- 
nos de  las  Compañías  actuales,  sin  que  llegue  el  caso 
de  incautarse  el  Estado,  no  cabe  sino  un  arreglo  para 
mejorarlo  todo  y  para  todos,  y  es  el  convertir  todas  las 
obligaciones  en  acciones  para  descargarlas  de  las  car- 
gas fijas,  que  las  imposibilitan  de  hacer  inversión  algu- 
na que  mejore  los  servicios.  Convertidas  las  obligacio- 
nes en  acciones,  y  autorizadas  después  para  emitir 
obligaciones  sólo  en  la  proporción  del  25  por  100  del 
capital  en  acciones,  podrán  conservarse  las  redes  es- 
pañolas en  las  manos  en  que  se  hallan.  Si  las  Compa- 
ñías se  resisten  á  esto,  no  hay  otro  camino,  en  interés 
nacional,  que  exigirles  el  país  todos  sus  derechos  con 
arreglo  á  las  condiciones  de  las  concesiones,  y  como 
ninguna  está  en  regla  dentro  de  aquéllas,  resultará 
forzoso  lo  que  puede  y  debe  ser  voluntario.  Entre  100 
y  200  millones  de  pesetas  necesitan  gastar  las  Cumpa- 
ñías  para  renovar  su  material  y  ponerse  á  la  altura  que 
el  país  tiene  derecho  á  exigir,  y  como  en  su  situación 
actual  no  pueden  hacerlo,  es  preciso  llegar  á  otro  es- 
tado en  una  forma  ó  en  otra.  Al  país  no  se  le  pueden 
pedir  ni  más  sacrificios  ni  mayor  tolerancia. 

El  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero.— La  reunión 

de  otoño  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en  1898, 
se  verificará  en  Estockolmo.  Tendrá  mucho  atractivo 
para  los  ingleses  y  alemanes,  porque  indudablemente 
en  Suecia  se  hacen  las  mejores  calidades  de  hierro  y 
acero,  y  además  porque  cada  vez  se  cuenta  más  con  los 
minerales  de  aquel  país  para  sostener  el  crecimiento 
de  la  fabricación. 

Es  de  esperar  que  para  esa  reunión  pueda  ya  pro- 
clamar el  Dr.  De  Laval  el  éxito  de  su  misterioso  siste- 
ma de  fabricar  el  acero  en  el  horno  eléctrico,  el  cual 
todo  el  mundo  cree  que  es  ya  un  hecho,  y,  sin  embar- 
go, nadie  sabe  nada  preciso  y  concreto. 

ilinas  de  azogue.  —  Se  está  formando  una  Socie- 
dad con  capital  extranjero  por  iniciativa  de  D.  Miguel 
Tornabells  Durán,  de  Barcelona,  para  explotar  las  mi- 
nas de  azogue  de  Bechí,  en  la  provincia  de  Castellón. 
El  total  de  las  concesiones  llegan  á  165  hectáreas.  Mu- 
chas veces  se  ha  intentado  esta  explotación,  y  celebra- 
remos que  ahora  tenga  éxito. 

Eos  fosfatos.—  Según  nuestro  colega  norteamerica- 
no The  Engineering  and  Mining  Journal,  Francia  y  Ar- 
gelia produjeron  en  1896  la  cantidad  de  647.240  tonela- 
das, y  aun  cuando  exportó  37.430  toneladas  más  de  las 
que  importó,  todavía  recibe  algunos  cargamentos  de  los 
Estados  Unidos.  Bélgica  produjo  en  dicho  año  250.000; 
España  40.000  y  Noruega  10.000. 

La  producción  total  del  mundo  la  estima  M.  Payen 
en  2.490.000;  pero  para  llegar  á  esta  cifra,  supone  que 
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en  la  Florida  y  Carolina  se  producen  1.300.000  tonela- 
das, cuando  la  estadística  conocida  sólo  da  863.754.  Pa- 
rece, pues,  que  sólo  se  debe  calcular  2.100.000;  pero  en 
cambio  de  esta  deducción,  hay  un  gran  aumento  que 
hacer  por  la  escoria  Thomas,  de  la  cual  se  emplean 
hoy  cantidades  muy  considerables.  No  sabemos  de 
dónde  se  habrá  sacado  en  esas  notas  las  40.000  tonela- 
das de  España,  pues  la  estadística  oficial  nuestra  sólo 
acusa  770  toneladas. 

movimiento  de  personal.  — El  ingeniero  D.  Anto- 
nio Vargas  y  Salvador,  que  había  sido  destinado  alas 
órdenes  del  director  de  la  Escuela  de  Minas,  hapasado, 
por  orden  de  la  Dirección  fecha  18  de  Diciembre,  á  con- 
tinuar sus  servicios  en  el  distrito  de  Granada 

—  El  ingeniero  D.  Eusebio  Oyarzábal  ha  sido  nom- 
brado jefe  del  distrito  de  Ciudad  Real. 

—  En  la  vacante  del  Sr.  D.  Manuel  Rey  han  ascen- 
dido: á  ingeniero  primero,  jefe  de  Negociado  de  se- 
gunda clase,-  D.  Pedro  Bianchi;  á  ingeniero  primero, 
jefe  de  Negociado  de  tercera,  D.  Leopoldo  Barcena;  y 
á  ingeniero  segundo,  oficial  primero  de  Administra- 
ción, D.  Lorenzo  Alonso  Martínez,  que  ha  sido  dado  de 
alta  en  el  servicio  activo  de  Minas. 

—  En  la  vacante  de  D.  Luis  Reyes  ha  ascendido  á 
ingeniero  segundo,  oficial  segundo  de  Administración, 
D.  Rafael  Bautista,  que  ha  ingresado  en  el  servicio  ac- 
AÍtivo  de  Minas. 

—  Ha  sido  declarado  supernumerario  el  ingeniero 
D.  Alfredo  de  Madrid -Dávila,  nombrado  director  de 
madén. 

—  La  vacante  que  deja  el  Sr.  Madrid -Dávila  se  cu- 
brirá con  el  al  a  del  ingeniero  D.  Federico  Cobo  de 
Guzmán. 

—  Ha  pedido  licencia  ilimitada  para  dedicarse  al 
servicio  de  la  Real  Compañía  Asturiana,  el  ingeniero 
de  Minas  D.  Julio  Monreal. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Serafín  de  Orueta  ha 
entrado  al  servicio  de  la  fábrica  La  Felguera,  de  los 
Sres.  Duro  y  Compañía,  en  Asturias. 

BIBLIOGRAFÍA 


De  l'utilisation  directe  des  gaz  DES  HAUTS  FOURNEAUX,  por 
H.  Hubert ,  ingeniero  prinoipal  del  Cuerpo  de  Minas  ds  Bélgica, 
profesor  de  la  Universidad  de  Lieja. 

No  son  los  escritos  más  largos  los  que  están  llama- 
dos á  esclarecer  mejor  el  punto  que  se  proponen  dar 
á  conocer,  y  el  pequeño  cuaderno  de  M.  Hubert  resulta 
un  informe  precioso,  por  lo  útil,  pára  todos  los  fabri- 
cantes de  lingote. 

Con  una  claridad  y  sobriedad  extraordinarias,  el 
autor  trata  el  punto  concreto  de  cómo  se  han  utilizado 
y  cómo  se  deben  utilizar  en  adelante  los  gases  de  los 
hornos  altos,  y  expone  lo  último  en  una  forma  y  con 
datos  tan  convincentes,  que  puede  decirse  que  los  co- 
nocimientos que  transmite,  unidos  á  los  hechos  que 
cita,  se  pueden  convertir  en  millones  para  los  indus- 
triales. No  es  el  asunto  completamente  nuevo  para 
nosotros  ni  para  los  lectores  de  la  Revista  Minera, 
pues  ya  Mr.  Thwaites  trató  el  mismo  punto  en  Ingla- 
terra, aunque  sin  el  método  científico  y  detalles  con 
que  lo  hace  el  inteligente  profesor  de  Lieja. 

En  una  exposición  muy  clara  de  tres  páginas  deja 
ver  cómo  los  progresos  sucesivos  en  los  hornos  altos 
han  ido  disminuyendo  el  valor  calorífico  de  los  hornos 


altos,  á  medida  que  se  les  han  dado  mayores  aplica- 
ciones, hasta  llegar  al  caso  de  los  hornos  altos  de  Du- 
quesne  de  600  toneladas,  en  los  cuales,  consumiéndose 
sólo  720  kilogramos  por  tonelada  de  lingote,  los  gases 
utilizables  de  los  hornos  son  sólo  los  precisos  para  ca- 
lentar el  viento  y  producir  el  vapor  necesario  para  los 
motores  que  lo  introducen  comprimido  en  el  horno,  y 
hacen  funcionar  los  montacargas;  pero  desde  el  mo- 
mento que  los  gases  que  salen  de  los  hornos  altos,  en 
vez  de  quemarlos  en  las  calderas,  se  utilicen  para  mo- 
ver motores  de  gas,  todo  cambia,  y  en  un  horno  alto 
que  consuma  1.000  kilogramos  de  cok  por  1.000  de  lin- 
gote, y  produzca  100  toneladas  en  veinticuatro  horas, 
de  los  gases  que  produzca,  teóricamente  se  pueden 
utilizar  el  40  por  100  en  calentar  el  viento  en  los  apa- 
ratos Cowper  ó  Whitwell ,  y  con  el  60  por  100  restante 
se  deben  producir  teóricamente  entre  2.350  y  3.000  ca- 
ballos de  fuerza  en  motores  de  gas;  como  sólo  se  nece- 
sitan 500  á  900  para  las  máquinas  de  viento  y  monta- 
cargas, resulta  que  cada  horno  alto  deja  libres  1.800  á 
2  000  caballos  de  vapor  que  aplicar  á  otros  fines. 

Tal  es  la  teoría;  pero  la  importancia  del  escrito  de 
M.  Hubert  es  presentar  con  informes  auténticos  el  caso 
práctico  en  que  concuerda  la  práctica  con  la  teoría, 
en  un  prolongado  ensayo  en  la  grande  y  adelantada 
fábrica  de  la  Sociedad  Cockerill,  de  Seraing.  Allí,  en 
un  motor  Simplex,del  tipo  Delamare-Debouteville  y 
Maladín,  construido  por  Matter  y  Compañía,  de  Rouen, 
se  ha  podido  comprobar  que  la  marcha  del  motor,  á 
pesar  de  la  pobreza  de  los  gases  y  de  las  alteraciones 
de  su  composición,  sujeta  al  estado  del  horno,  es  de 
una  regularidad  satisfactoria  y  práctica,  que  dará  lugar 
á  que  aquella  Sociedad  aplique  todos  sus  gases  á  mo- 
tores de  la  misma  especie ,  en  cuyo  caso  los  12.000  ca- 
ballos de  fuerza  que  emplea  la  fábrica  en  motores  fijos 
se  obtendrán  con  los  gases  que  se  desprenden  de  su 
fabricación  diaria  de  600  toneladas  de  lingote. 

El  cuaderno  termina  con  una  interesante  diserta- 
ción sobre  el  estado  actual  de  los  motores  de  gas  y  de- 
talles de  construcción  del  sistema  empleado  en  Se 
raing,  y  mostrando  confianza  en  que  existan  pronto 
grandes  motores,  pudiéndose  hoy  contar  con  los  de 
Griffin,  de  400  caballos. 

No  creemos  preciso  decir  más  para  encarecer  la 
necesidad  de  que  el  escrito  de  M.  Hubert  sea  conocido 
por  todos  los  fabricantes  de  lingote  de  España.  Nos- 
otros hemos  tenido  desde  hace  muchos  años  la  creencia 
de  que  España  acabará  por  ser  país  exportador  de  lin- 
gote de  hierro  y  de  aceros;  hasta  qué  punto  viene  el 
nuevo  modo  de  emplear  los  gases  de  los  hornos  altos 
á  contribuir  á  ello,  es  por  ahora  un  misterio,  que  sólo 
el  tiempo  aclarará. 

AlVUNGIO 

PARA.    UNA  MINA 
Se  necesita  un  primer  maquinista  que  conozca 
perfectamente  el  servicio  de  desagüe  por  vapor  y  aire 
comprimido,  y  que  tenga  ilustración  bastante  en  su 
profesión  para  aprender  el  manejo  de  generadores 
eléctricos  para  energía  eléctrica  aplicada  á  la  mina. 
El  trabajo  será  bien  retribuido,  y  se  le  dará  casa. 
Dirigirse  á  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería,  Villalar,  3,  bajo,  Madrid. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Como  se  podrá  ver  por  ej  último  telegrama  de  que 
podemos  dar  cuenta  en  este  número,  los  metales  han 
terminado  el  año  sosteniendo  los  precios,  y  con  las 
mejores  apariencias  para  el  año  que  empieza  hoy* 

El  cobre  á  ¿£  18.5/  y  con  grandes  probabilidades  de 
subir,  es  un  estado  en  este  ramo  de  la  minería  muy  sa- 
tisfactorio para  España.  Se  habla  con  variedad  de  la 
situación  de  la  mina  de  Anaconda,  que  puede  influir 
notablemente  en  los  precios  del  cobre  durante  el  año. 
Lo  que  se  asegura  es  que  los  minerales  han  bajado 
mucho  de  ley,  y  por  más  que  otros  sostienen  que  esto 
no  quiere  decir  que  éste  haya  de  ser  hecho  definitivo  y 
constante,  sino  que  lo  atribuyen  á  haber  caído  en  un 
punto  pobre  de  la  mina,  otros  creen  que  el  empobreci- 
miento que  se  nota  responde  á  una  ley  y  estado  de  las 
labores  aplicables  á  este  caso.  Entretanto,  lo  mismo  el 
precio  del  cobre  que  la  cotización  en  alza  de  las  accio- 
nes de  Riotinto,  parece  que  anuncian  subida  en  el 
metal. 

El  plomo  ha  terminado  el  año  sufriendo  algún  des- 
censo; pero  todavía  no  se  conoce  ninguna  razón  de 
gran  peso  que  la  explique.  La  explotación  española 
tiene  alguna  compensación  para  la  nueva  baja  en  los 
cambios  sobre  el  extranjero,  que  parece  toman  de 
nuevo  un  vuelo  favorable  á  la  exportación. 

En  el  mercado  siderúrgico  es  en  el  que  se  puede 
esperar  los  mayores  cambios  próximos;  pues  hay  es- 
casez de  minerales,  y  al  mismo  tiempo  los  combusti- 
bles se  encuentran  en  alza  y  en  mucha  demanda,  y  por 
peligroso  que  sea  el  profetizar  en  materia  de  precios, 
sobre  los  que  en  estos  tiempos  obran  causas  decisivas 
con  mucha  más  rapidez  que  en  otras  épocas  para 
cambiar  el  aspecto  de  las  cosas,  puede  creerse,  cuando 
menos,  en  alguna  probabilidad  de  que  en  el  año  actual 
pasemos  por  alguna  de  esas  temporadas  de  subidas 
extremadas,  tanto  en  los  minerales  de  hierro  como  en 
los  carbones.  El  mercado  español  de  combustibles  se 
encuentra  con  gran  demanda,  y  los  precios,  que  subie- 
ron en  Septiembre,  tienden  de  nuevo  á  modificarse  en 
alza.  Algunos  productores  de  carbón  se  nos  han  queja- 
do de  que  manteníamos  las  cotizaciones  de  la  Revista 
demasiado  bajas;  pero  en  realidad  nuestras  cotizacio- 
nes no  pueden  ser  otras  que  aquellas  que  personas  au- 
torizadas nos  dicen  ser  los  precios  reales  y  verdaderos 
de  las  ventas  que  se  hacen;  hoy  los  modificamos. 

El  carbón  de  gas  ha  experimentado  la  mayor  subida, 
tanto  en  España  como  en  Inglaterra. 

El  estaño  está  en  alza,  y  esto  en  la  última  semana 
del  año  augura  bien  para  los  primeros  meses  del  en- 
trante. 

La  huelga  de  los  mecánicos  ingleses  sigue  en  pie,  y 
por  más  que  no  falta  cansancio  en  los  obreros  y  enor- 
mes perjuicios  para  algunos  patronos,  se  sigue  consi- 
derando demasiado  grave  por  parte  de  éstos  el  ceder, 
para  que  pueda  creerse  en  otro  término  probable  que 
no  sea  el  que  los  obreros  entren  en  razón,  puesto  que 
son  ellos  los  que  están  en  el  error  de  no  ver  las  conse- 
cuencias de  sus  disparatadas  ideas  de  que  Inglaterra 
no  tiene  nada  que  temer  de  los  países  rivales.  El  hecho 
de  los  progresos  de  la  Alemania  en  la  construcción 
naval  y  el  haber  empezado  este  país  á  tomar  por  mo- 
delo á  los  Estados  Unidos  en  su  organización  de  talle- 
res de  construcción,  les  habrá  de  enseñar  pronto  los 
perjuicios  que  se  han  hecho  á  sí  mismos  y  á  los  patro- 
nos. Posible  es  que  veamos  á  capitalistas  ingleses 
creando  establecimientos  en  Alemania. 

La  plata  sipue  en  las  oscilaciones  frecuentes  y  de 
entidad  de  los  últimos  meses. 

El  antimonio  está  también  con  alguna  tendencia  en 
alza. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  fes  cuencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cla- 


se y  condiciones.     ....  17al8PtaB. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   16 a  18  — 

en  Aviló*  ó  Gijón,  3  i  Menudos  lavados  secos..  .  .  9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   10  — 

gún  circunstancias.  /  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10 a  11  — 

I  Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13  á  15  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18á20  — 

Antracita  de  Peñarroya  •  ,  14  — 

„      .                    ,     í  Grueso  ' .  .  .  12  — 

PuortoUano  en  vagón,  \  _ 

,     ,              !  Granaclillo   6  — 

por  contratas.  , 

(  Menudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bólmez  de  1.a   27  _ 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio   8,6  &  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  46  kilogramos.  .  .  10  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  5,75  — 
ZinC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  54  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  45  — 

META  LES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  wm.  Q.  m.  20,75  — 
ASTURIAS  I  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y       ■  Viguetas  —  240  — 

Vizcaya  I  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40  2 

Barras  Staffordshire  superiores                              j£  5.15 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    ¿£  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                        —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.—  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,      —    10.6 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T.  ......  .     ¿£  18.2,6 

AzO¿lie.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  6.17/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  ilórrison  y  V.* 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45/4  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  4S/4  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...    ¿£  48.2/6  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   10.6/  — 

Estaño  dol  Estrecho,  ¿£  62.15.  —  Id.  inglés  .     j£  66  — 

Plomo  ospañol  sin  plata   < —  12.8  9  — 

Plata.  —  En  barras  011  Londres  por  onza   265/4  peniques. 

Antimonio                                        •£  30  ~ 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  ¿£  5)   25  — 

—  Tharsis                                               ¿£  6.13  6  — 
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SOBRE  POLICIA  MINERA 


La  Junta  de  Mineros  de  Linares,  que  preside  el  ilus- 
trado propietario  de  minas  D.  Guillermo  English,  ha 
dirigido  una  serie  de  consultas  á  la  Comisión  Perma- 
nente de  Ingenieros  de  Minas,  que  creemos  interesante 
dar  á  conocer,  con  la  contestación  que  en  el  terreno 
particular,  único  en  que  se  mueve  dicha  Comisión,  se 
les  ha  dado. 

He  aquí  los  términos  de  las  consultas : 
«Arts  13  y  26.  Las  facultades  conferidas  á  los  in- 
genieros de  Minas  en  varios  artículos  del  Reglamento, 
muy  especialmente  las  contenidas  en  los  artículos  13 
y  26,  son  tan  amplias,  que  en  muchos  casos  pueden 
hacer  ilusorios  el  espíritu  y  letra  del  decreto  -  ley 
de  1868,  reconocido,  así  en  el  preámbulo  como  en  el 
Reglamento  mismo,  como  fundamental,  y  en  el  que  se 
establece  que  los  mineros  explotarán  libremente  sus 
minas  sin  sujeción  á  prescripciones  técnicas  de  ningún 
género,  exceptuando  las  generales  de  Policía  y  Segu- 
ridad. 

No  es  ya  la  contradicción  que  puede  resultar  entre 
un  reglamento  con  un  decreto-ley  anterior  y  superior, 
lo  que  lleva  al  ánimo  de  los  mineros  cierta  zozobra  y 
no  poca  desconfianza.  Preferible  sería  aceptar  esta 
contradicción,  imponiendo  preceptos  fijos  legales  para 
todos  los  casos,  á  dejar  en  omnímoda  y  exclusiva  li- 
bertad el  criterio  individual  y  personalísimo  de  los  in- 
genieros en  sus  visitas  de  inspección  y  vigilancia:  asi 
al  menos,  mineros  é  ingenieros  someteríanse  por  igual 
á  la  ley,  sin  que  los  unos  predominasen  sobre  los  otros 
en  momentos  dados  y  sin  que  pudiera  surgir  por  la 
contradicción,  por  la  exacerbación  de  las  pasiones  ó 
del  amor  propio,  por  las  simpatías  ó  antipatías,  ó  por 
cualesquiera  otros  móviles  exclusivamente  personales, 


la  lucha  que  en  determinadas  ocasiones,  si  no  en  la 
mayoría  de  ellas,  puede  originar  grave  quebranto  para 
la  industria  minera  y  para  el  Cuerpo  Nacional  de  In- 
genieros de  Minas. 

El  art.  13,  el  más  transcendental  de  todos,  podría 
alguna  vez  producir  la  ruina  de  una  explotación. 

Siendo,  según  dicho  artículo,  absoluta  la  facultad 
del  ingeniero  para  decretar  la  urgencia,  y  pudiendo  el 
gobernador  ordenar  que  su  decreto  se  cumpliese  desde 
luego,  sin  o  r  previamente  al  interesado,  ¿cómo  garan- 
tir al  minero  contra  la  arbitrariedad  ó  la  equivocación, 
cuando  ninguna  responsabilidad  ó  sanción  penal  re- 
sulta para  el  ingeniero,  que  en  este  caso  se  subroga  en 
todos  los  derechos  del  propietario  ó  explotador,  aho- 
gando sus  iniciativas  y  su  libertad,  disponiendo  des- 
póticamente de  lo  suyo  sin  apelación  y  sin  indemniza- 
ción de  daños  y  perjuicios? 

De  igual  defecto  adolece  el  art.  26,  donde  el  inge- 
niero del  distrito,  que  en  ocasiones  no  conocerá  tan 
bien  la  mina,  el  terreno  y  condiciones  especiales  del 
laboreo,  etc.,  etc.,  queda  árbitro  absoluto  de  todo,  sin 
miramiento  á  la  propiedad  ni  apelación  contra  posi- 
bles extralimitaciones. 

Lo  mismo  en  lo  que  preceptúa  el  art.  13  para  los 
casos  de  urgencia,  que  para  los  de  desacuerdo  en  el 
art.  26,  debiera,  en  nuestro  sentir,  introducirse  la  re- 
forma siguiente  : 

«La  ejecución  de  los  trabajos,  etc.,  se  dispondrá  por 
la  Dirección  de  la  mina,  con  la  aprobación  é  interven 
ción  del  ingeniero  del  distrito. 

«En  caso  de  desacuerdo  sobre  las  medidas  que  de- 
ban tomarse,  se  apelará,  sin  pérdida  de  tiempo,  á  un 
tribunal  tercero  en  discordia,  compuesto  de  dos  inge- 
nieros del  Cuerpo  de  Minas  de  los  que  actúen  en  el 
distrito,  ápropuesta  del  dueño  ó  explotador  de  la  mina, 
siendo  aceptado  su  fallo  ó  dictamen,  y  ejecutándose 
inmediatamente  bajo  la  vigilancia  é  intervención  del 
ingeniero  de  la  provincia.» 

Art.  31.  Conviene  á  los  intereses  mineros  que  se 
concrete  de  una  manera  fija  y  estable  la  regla,  norma 
y  límite  á  que  se  ajustarán  los  gastos  que  se  ocasionen 
á  los  ingenieros  y  personal  subalterno. 

Art.  32.  Las  inscripciones  y  listas  diarias  de  todo 
el  personal  de  una  mina,  pueden  llevarse  con  exacti- 
tud cuando  la  explotación  sea  pequeña  En  las  grandes 
explotaciones  no  es  posible  llevarlas  exactamente, 
porque  siendo  el  personal  muy  numeroso  y  variable 
cada  día,  y  aun  dentro  de  cada  día,  y  no  pudiendo 
concentrarse  todo  á  una  misma  hora  en  la  mina,  ni 
entrando  y  saliendo  de  ella  á  las  mismas  horas  ni  por 
los  mismos  pozos  ( puesto  que  éstos  son  varios  general- 
mente), resultaría  costosísima  y  nunca  verídica  la  re- 
lación del  personal  empleado  en  trabajos  subterrá- 
neos. No  obstante,  y  en  cuanto  de  los  mineros  depende, 
procurarán  cumplir  esta  exigencia  con  las  salvedades 
mencionadas  y  declinando  responsabilidades  que  no 
está  en  su  mano  evitar. 

Los  arts.  42  y  43  señalan  una  pena  excesiva  para 
castigar  un  olvido  que,  en  la  mayoría  de  los  casos,  no 
llevará  envueltas  graves  consecuencias  para  la  ex- 
plotación de  las  minas  metalíferas.  La  rehabilitación 
obligada  de  las  labores  en  una  parte  extensa  y  ya 
abandonada  de  una  mina,  puede  suponer  la  ruina  del 
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explotador,  sin  que  llene  necesidad  de  ninguna  espe- 
cie. ¿No  habría  medio  de  evitar  esto? 

El  art.  45  debería  ser  objeto  de  una  sencilla  en- 
mienda, á  saber:  «Todo  campo  de  explotación  ya  des- 
arrollado, tendrá,  por  lo  menos,  dos  salidas  distintas 
á  la  superficie,  ote,  etc  »;  porque  puede  darse  el  caso 
de  que,  en  los  comienzos  de  la  explotación  de  una 
mina  y  mientras  se  están  desarrollando  y  comunican- 
do los  diversos  puntos  de  ataque,  ocurran  accidentes 
imprevistos,  sin  que  todavía  se  hayan  logrado,  por 
falta  material  de  tiempo,  los  puntos  de  ingreso  y  salida 
duplicados  á  que  el  artículo  hace  referencia.  Y  como 
esta  falta  no  depende  deila  voluntad  del  explotador,  no 
es  justo  que  sea  responsable. 

El  art  53  preceptúa  una  cosa  imposible  en  la  prác- 
tica, al  establecer  que  las  cubas  estén  protegidas  por 
una  defensa  adecuada  contra  la  caida  de  piedras,  he- 
rramientas, etc. 

Arts.  70  y  71.  Tampoco  es  posible  en  la  práctica  el 
estricto  cumplimiento  de  estos  dos  artículos.  La  pega 
de  los  barrenos  no  puede  ser  simultánea  en  ningún 
caso,  porque  varían  esencialmente  la  naturaleza  de 
los  terrenos  en  las  distintas  labores,  la  fuerza  y  destre- 
za de  los  obreros  y  hasta  la  hora  de  empezar  y  con- 
cluir cada  cuadrilla  su  trabajo,  según  la  distinta  pro- 
fundidad y  extensión  áque  se  halle  de  la  superficie  y 
punto  de  ingreso  y  salida  de  la  mina.  La  pérdida  de 
tiempo  que  esto  originaría  para  cada  relevo  y  para  la 
relación  de  unos  relevos  con  otros,  constituiría  un  per- 
juicio incalculable. 

Respecto  al  71,  sólo  teniendo  un  personal  numeroso 
y  costosísimo  de  capataces,  podría,  hasta  cierto  punto, 
cumplirse,  y  aun  así  no  sería  del  todo  hacedero. 

La  intervención  del  capataz,  exigida  por  este  ar- 
tículo, debe  sustituirse  por  el  encargado  de  la  labor  en 
cada  caso, 

El  art.  164  establece  que  el  título  de  capataz  es  in- 
dispensable para  ejercer  este  cargo  á  las  ó'denes  de 
los  ingenieros.  Esta  afirmación  entraña  la  siguiente 
negación:  donde  la  dirección  no  esté  á  cargo  de  inge- 
nieros (por  virtud  del  art.  172,  que  reconoce  el  derecho 
de  dirigir  merced  a  un  certificado  de  práctica),  no  será 
indispensable  que  los  que  estén  á  sus  órdenes  como 
capataces,  tengan  el  título  de  tales. 

Esto  es,  además,  un  principio  de  justicia  y  equidad, 
puesto  que  si  el  Reglamento  reconoce  los  derechos  ad- 
quiridos en  lo  tocante  á  la  dirección  de  las  minas  para 
los  que  no  son  ingenieros,  debe  extenderse  el  recono- 
cimiento de  este  derecho  á  los  aperadores  que,  á  fuer- 
za de  una  larguísima  práctica,  de  un  conocimiento  mi- 
nucioso de  las  minas  donde  ejercen  sin  título  y  de  sus 
terrenos  y  labores,  han  adquirido  categoría,  remunera- 
ción y  respetos  tan  dignos  de  ser  tenidos  en  cuenta 
como  los  derechos  de  los  directores  no  titulados. 

Sería  grave  injusticia,  en  sentir  de  la  Junta  de  Mi- 
neros, arrojar  ese  probado  y  meritísimo  personal  de 
sus  puestos,  y  ocasionaría  gastos  innecesarios  ó  con- 
flictos incesantes  á  las  Empresas  cuyas  direcciones  no 
están  encomendadas,  hoy  por  hoy,  á  los  ingenieros  de 
Minas,  tener  que  nombrar  capataces  titulados  en  su- 
perposición ó  antagonismo  á  sus  capataces  antiguos, 
prácticos  y  dignos  de  toda  su  confianza. 


Art.  170  La  sustitución,  en  el  plazo  agónico  de  un 
mes,  de  persona  sin  título  suficiente  para  dirigir  una 
mina,  por  otra  que  lo  tenga,  puede  dar  lugar  á  graves 
complicaciones  y  á  enormes  perjuicios;  porque,  contra 
la  voluntad  del  explotador,  puede  darse  el  caso  de  no 
encontrar  en  ese  plazo  persona  que  se  encargue  de  la 
dirección  de  la  mina,  y  á  pesar  de  su  buena  voluntad, 
quedará  sometido  al  enorme  perjuicio  de  la  paraliza- 
ción de  sus  labores.  Esto  debe  precaverse  de  alguna 
manera. 

El  art.  172,  en  su  parte  final,  entraña  una  contra- 
dicción y  una  injusticia  manifiesta.  Dice  que  el  certifi- 
cado de  práctica  habilitará  para  continuar  en  el  mismo 
cargo  indefinidamente;  pero  al  cambiar  de  destino,  con- 
servará tan  sólo  el  carácter  de  certificado  de  capacidad. 

De  suerte  que,  reconocida  la  aptitud  indudable  para 
dirigir  hoy  una  ó  varias  minas,  en  el  momento  que 
todas  ellas  se  paralicen,  ó  que  el  director  reconocido 
por  el  certificado  de  práctica  cese  en  la  dirección  de 
todas  ellas,  deja  de  ser  apto  para  dirigir  cualesquiera 
otras  nuevas,  aunque  sean  de  la  propiedad  de  la  misma 
Compañía  que  le  empleara  y  le  otorgase  su  confianza; 
y  de  la  categoría  de  un  director  de  minas,  como  tal  re- 
conocido y  acatado,  desciende  de  un  golpe  á  la  mísera 
condición  de  subalterno  á  las  órdenes  de  los  capataces. 
Esto  es  contrario  al  derecho  y  á  la  lógica,  y  ocasiona- 
do á  graves  complicaciones  y  conflictos,  sobre  todo 
para  las  Empresas  extranjeras,  cuyos  capitales  se  han 
invertido  con  absoluta  libertad  de  acción,  amparados 
por  una  ley  anterior  y  superior  al  Reglamento  de  Po- 
licía Minera,  cuyo  personal  ha  sido  escogido  y  emplea- 
do por  virtud  de  contratos  á  largo  plazo,  con  designa- 
ción expresa  de  venir  á  dirigir  minas  Con  razón  deben 
y  pueden  acogerse  al  principio  umversalmente  acepta- 
do de  que  las  leyes  y  reglamentos  no  tienen  efecto 
retroactivo. 

Además,  si  para  la  dirección  de  una  minase  les  re- 
conoce de  presente  á  los  poseedores  de  certificados  de 
práctica  la  aptitud  legal  é  indispensable,  ¿por  qué  no  se 
les  ha  de  reconocer  esa  misma  aptitud  y  capacidad 
para  mientras  vivan,  sean  cuales  fueren  la  mina  y  el 
puesto  en  que  presten  sus  servicios? 

¿No  existiría  bastante  limitación  con  el  hecho  de 
que  desde  la  fecha  en  que  rige  el  Reglamento  no  pueden 
nombrarse  nuevos  directores  de  minas  que  no  tengan 
título  nacional  ó  extranjero  habilitado,  aparte  los  que 
acrediten  haber  dirigido  prácticamente  hasta  esa 
misma  fecha? 

Natural  es  también  que  se  establezca  otra  limita- 
ción prohibiendo  que  el  director  práctico  de  explota- 
ciones metalíferas  á  roza  abierta,  carboníferas,  etc., 
pase  á  dirigir  minas  de  índole  y  labores  distintas  á  las 
que  se  halle  habituado;  pero  no  es  justo  que  se  le  im- 
ponga una  orden  derogatoria  de  sus  derechos  adquiri- 
dos y  de  su  dignidad  en  el  campo  específico,  donde  ha 
probado  su  inteligencia  y  se  le  ha  reconocido  su  aptitud. 

La  Junta  de  Mineros  espera  y  solicita  de  la  impar- 
cialidad y  espíritu  justiciero  de  la  Comisión  del  Regla- 
mento, que  acepte  este  criterio  liberal  y  expansivo, 
introduciendo  la  oportuna  reforma  en  el  art.  172. 

Para  evitar  pugnas  de  criterio  en  la  aplicación  del 
l¡< '¡^lamento,  convendría  que  la  Comisión,  bien  por 
medio  de  Circular,  bien  al  contestar  (si  á  bien  lo  tiene) 
la  consulta  que  se  le  hace,  concretase,  como  aclara- 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


11 


ción  definitiva,  que  no  existe  en  el  Reglamento  limita- 
ción alguna  respecto  al  número  de  minas  que  puedan 
ó  deban  ser  dirigidas  por  un  mismo  individuo,  sea  in- 
geniero ó  capataz,  ó  persona  práctica,  al  efecto  reco- 
nocida y  habilitada.» 

* 

*  * 

He  aquí  la  contestación  á  las  anteriores  dudas : 

"Madrid,  20  de  Diciembre  de  1897. 

Á  la  Junta  de  Mineros  de  Linares. 

Muy  señores  nuestros:  La  Comisión  Permanente  de 
Ingenieros  de  Minas  agradece  mucho  á  la  Junta  de  Mi- 
neros de  Linares  los  deseos  que  demuestra  de  proce- 
der siempre  de  acuerdo  con  el  Cuerpo  de  Ingenieros  de 
Minas,  en  todo  lo  concerniente  al  Reglamento  de  Poli- 
cía Minera. 

Como  la  Comisión  no  tiene  ningún  carácter  oficial, 
ni  es  especial  para  el  Reglamento  de  Policía  Minera, 
sino  que  en  el  terreno  confidencial  se  ocupa  de  todo  lo 
que  puede  interesar  al  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Minas 
y  á  la  industria  minera  en  general,  su  contestación  á  la 
Junta  de  Linares  sólo  puede  considerarse  como  su  cri- 
terio particular,  aunque  tratando  de  interpretar  la  opi- 
nión general  del  Cuerpo. 

Arts.  13  y  26  La  primera  de  las  observaciones  se 
refiere  á  los  arts.  13  y  26  del  Reglamento;  manifestando 
esa  Junta  sus  temores  de  que  los  ingenieros  jefes,  va- 
liéndose de  las  atribuciones  que  les  concede  el  Regla- 
mento é  inspirados  por  móviles  particulares,  dicten 
disposiciones  perjudiciales  á  los  mineros  sin  tener  res- 
ponsabilidad alguna. 

Según  el  art.  13  del  Reglamento,  no  es  el  ingeniero 
jefe  quien  ha  de  ordenar  el  cumplimiento  de  las  medi- 
das que  crea  convenientes'  en  los  casos  de  urgencia, 
sino  el  gobernador;  por  lo  tanto,  para  perjudicar  al  mi- 
nero, sería  necesario  que  no  sólo  el  ingeniero,  sino 
también  el  gobernador,  tuvieran  intención  de  hacerlo; 
y  aun  en  este  caso,  tiene  el  minero  el  derecho  de  alza- 
da contra  el  decreto  del  gobernador  ante  el  Ministerio 
de  Fomento,  conforme  se  determina  en  el  art.  12. 

Además,  si  bien  el  gobernador,  en  los  casos  de  ur- 
gencia, no  tiene  obligación  de  oir  al  interesado  antes  de 
dictar  su  decreto,  no  quiere  esto  decir  que  no  atienda 
las  observaciones  que  el  minero  se  apresure  á  hacerle 
sobre  el  informe  del  ingeniero.  El  prescindir  en  este 
caso  de  ese  requisito,  tiene  el  objeto  de  no  dar  lugar  á 
dilaciones  en  el  cumplimiento  de  órdenes  perentorias, 
y  cuya  demora  podría  irrogar  graves  perjuicios. 

Respecto  al  art.  26,  es  natural  que  el  Estado  dé  pre- 
ferencia á  la  opinión  de  sus  funcionarios,  tanto  más 
cuanto  que  le  queda  siempre  al  minero,  el  derecho  de 
protesta  y  alzada. 

Aunque  en  estos  dos  artículos,  13  y  26,  no  se  diga 
que  las  disposiciones  del  ingeniero  serán  bajo  su  res- 
ponsabilidad, queda  comprendido  que  de  su  informe  ha 
de  responder  siempre. 

En  el  único  caso  en  que  el  ingeniero  puede  ordenar 
por  sí  sin  intervención  del  gobernador,  que  es  el  de  pe- 
ligro inminente,  dice  taxativamente  el  art.  14  que  se 
ejecutarán  sus  órdenes  bajo  su  responsabilidad. 

Por  otra  parte,  la  solución  que  propone  la  Junta  de 
Linares,  no  cree  la  Comisión  que  sería  conveniente, 
pues  tratándose  de  casos  que  exigen  la  urgencia,  no  es 
posible,  para  tomar  una  resolución,  esperar  á  reunir  un 


tribunal  tercero  en  discordia;  esto  sin  tener  en  cuenta 
que  no  son  los  ingenieros  á  las  órdenes  del  ingeniero 
jefe  los  más  indicados  para  formar  un  tribunal  supe- 
rior á  él,  y  que  sería  imposible  constituirlo  en  los 
distritos  donde  no  hubiera  suficiente  personal,  es  decir, 
en  todos  los  de  segunda  y  tercera  clase. 

Art  31.  Los  gastos  originados  á  los  ingenieros  á 
que  se  refiere  este  artículo,  son,  sin  duda  alguna,  á 
juicio  de  la  Comisión,  los  de  traslado  y  transportes,  y 
las  dietas  correspondientes.  La  Junta  Superior  Facul- 
tativa de  Minería  ha  resuelto,  con  fecha  8  de  Noviem- 
bre último,  en  este  sentido,  una  consulta  de  un  inge- 
niero jefe  respecto  á  este  punto.  De  dicha  resolución 
copiamos  el  párrafo  siguiente: 

«Para  el  abono  de  los  gastos  que  se  ocasionen  en  las 
operaciones  á  que  hace  referencia  el  art.  31  del  Regla- 
mento de  Policía  Minera  de  16  de  Julio  del  corriente 
año,  se  atendrá  únicamente  el  personal  facultativo  que 
en  ellas  intervenga  á  los  conceptos  primero  y  tercero 
consignados  en  el  art.  20  de  la  Instrucción  para  el  abo- 
no de  indemnizaciones  y  gratificaciones  al  personal  fa- 
cultativo de  Minas  de  17  de  Junio  de  1893,  abonándose 
los  gastos  de  residencia  con  arreglo  á  los  tipos  estable- 
cidos en  el  art.  7.°  de  la  misma.» 

Art.  32.  Las  dificultades  que  ofrezca  el  cumpli- 
miento de  este  artículo  son  más  bien  aparentes  que 
reales. 

Sin  duda  alguna,  en  muchas  minas  de  ese  distrito  se 
llevarían  ya  anteriormente  estas  listas  que  hoy  pide  el 
Estado.  Claro  es  que  la  Dirección  de  una  mina  no  pue- 
de incurrir  en  responsabilidad  criminal  á  consecuen- 
cia de  este  artículo,  si  tiene  cuidado  de  consignar  en 
las  listas  que  los  datos  en  ella  indicados  proceden  de 
los  mismos  interesados. 

Arts  42  y  43  El  no  incurrir  en  la  pena  que  señala 
el  art.  43  es  bien  fácil  de  conseguir,  no  olvidando  el 
cumplimiento  del  art.  42;  y  el  castigo  de  rehabilitación 
de  las  labores  no  es  la  pena  señalada  para  todos  los 
casos  en  que  se  incurra  en  la  falta  de  no  dar  cuenta  del 
abandono  de  las  labores  en  una  parte  de  la  mina,  sino 
que  es  potestativo  del  gobernador  aplicarlo  sólo  á 
aquellos  casos  que  lo  crea  conveniente. 

Art  45.  La  adición  que  la  Junta  de  Linares  propo- 
ne á  este  artículo  es  tan  vaga,  que  no  le  daría  mayor 
precisión,  pues  un  campo  de  explotación  ya  desarro- 
llado es  difícil  de  determinar  en  la  práctica,  ya  que  la 
idea  del  desarrollo  es  esencialmente  relativa. 

Del  espíritu,  y  hasta  de  la  misma  letra  del  artículo, 
se  deduce  que  la  exigencia  de  las  dos  salidas  distintas 
á  la  superficie  no  puede  hacerse  efectiva  más  que 
cuando  el  desarrollo  de  los  trabajos  lo  consienta. 

Lo  que  persigue  este  artículo,  es  procurar  que  los 
mineros,  por  el  afán  de  explotar  prematuramente,  no 
olviden  la  necesidad  de  cuidar  la  comunicación  entre 
las  dos  salidas,  que  para  seguridad  de  los  obreros  de- 
ben tener  siempre  habilitadas. 

Art.  53.  El  cumplimiento  de  este  artículo  es1  bien 
fácil;  basta  tener  dispuesta  una  sencilla  cubierta  pro- 
tectora, fácil  de  colocar  y  quitar,  y  que  sólo  habrá  que 
aplicar  cuando  bajen  ó  suban  personas  en  las  cubas. 

Arts  70  y  71.  Al  redactarse  el  art.  70,  se  ve  que  se 
ha  tenido  presente  que  hay  casos  en  que  no  es  posible 
que  la  pega  de  los  barrenos  se  haga  siempre  á  la  mis- 
ma hora,  y  por  esto  precisamente  se  ha  añadido  «á  ser 
posible»,  de  modo  que  el  Reglamento  no  exige  forzosa- 
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mente  en  todos  los  casos  el  cumplimiento  de  esta  con- 
dición. 

En  cuanto  al  art.  71,  cree  la  Comisión  que  la  palabra 
«capataz»  debe  interpretarse,  como  lo  hace  la  Junta  de 
Mineros  de  Linares,  por  el  encargado  de  cada  labor. 

Art.  164.  Está  de  acuerdo  la  Comisión  con  la  Junta 
de  Linares  en  la  interpretación  de  este  artículo,  y  con- 
sidera fuera  de  duda,  que  en  las  minas  dirigidas  por 
personas  que  no  sean  ingenieros  no  es  necesario  que 
los  capataces  tengan  título  facultativo.  Además,  al  re- 
ferirse el  Reglamento  en  este  punto  á  los  capataces, 
cree  la  Comisión  que  deben  considerarse  como  tales,  y 
á  los  cuales  se  deba  exigir  título,  aquellos  que  estén  á 
las  órdenes  inmediatas  de  los  ingenieros,  como  jefes  de 
uno  de  los  grandes  servicios  de  las  minas  (interior,  ex- 
terior, maquinaria,  etc.),  pero  no  á  todos  los  encarga- 
dos de  labores,  que  en  muchos  distritos  reciben  el 
nombre  de  capataces,  debiendo  considerar  se  más  bien 
como  vigilantes. 

Art.  170.  El  plazo  de  un  mes  fijado  en  el  art  170 
para  sustituir  un  director  sin  título  por  otro  que  reúna 
las  condiciones  debidas,  pudo  quizá  parecer  exagera- 
damente corto  al  publicarse  el  Reglamento  J^ero  hoy 
no  puede  protestarse  de  él,  pues  ha  habido  tiempo  so- 
brado para  cumplirlo  Además,  el  plazo  de  un  mes  se 
ha  de  contar  siempre  desde  la  fecha  de  la  notificación 
al  propietario  ó  arrendatario  de  la  mina. 

Art.  172.  El  final  de  este  artículo  no  reconoce  capa- 
cidad para  dirigir  minas  á  las  personas  sin  título;  tran- 
sige, por  espíritu  de  equidad,  con  que  dirija  su  mina  la 
persona  que  estaba  al  frente  de  ellas  al  publicarse  el 
Reglamento  de  Policía  Minera,  pero  sólo  cómo  medida 
transitoria;  y  en  cuanto  ocurra  el  caso  'de  variar  las 
circunstancias,  ni  la  mina  puede  prescindir  de  tomar 
un  director  legalmente  autorizado,  ni  el  director  tran- 
sitoriamente consentido  puede  conservar  derecho  al- 
guno para  nuevas  direcciones  de  minas,  que  no  sean 
las  que  dependen  del  certificado  de  capacidad  que  les 
reconoce  el  art.  172  Si  desean  obtener  mayor  campo 
en  que  ocuparse  técnicamente,  necesitarán  adquirir 
previamente  el  título  de  capataz  ó  de  ingeniero.  No  las- 
timar los  derechos  adquiridos  es  la  razón  de  este  ar- 
tículo; pero  no  puede  esto  invocarse  para  fundar  mayo- 
res exigencias  ni  para  tachar  de  injusto  al  Reglamento, 
ya  que  ha  respetado  en  toda  su  integridad  los  derechos 
adquiridos. 

Art.  163.  Por  último,  respecto  al  número  de  minas 
que  pueda  dirigir  un  ingeniero  ó 'un  capataz,  ninguna 
limitación  encuentra  la  Comisión  en  el  Reglamento  de 
Policía  Minera,  ni  cree  que  corresponde  al  Estado  de- 
terminarla; los  mismos  mineros  la  harán,  pues  claro 
es  que  si  un  ingeniero  ó  capataz,  por  las  muchas  direc- 
ciones que  tuviera,  no  pudiese  atenderlas  debidamente 
con  la  responsabilidad  que  impone  el  art.  103,  las  Em- 
presas ó  mineros  se  verán  obligados  á  buscar  los  ser- 
vicios de  otro  que  pueda  asumir  por  completo  dicha 
responsabilidad;  además  de  que  el  crédito  y  nombre 
del  ingeniero  ó  capataz  le  obligan  á  no  aceptar  más  di- 
recciones que  las  que  real  y  verdaderamente  pueda 
atender.  La  Comisión  entiende  que  esa  responsabilidad 
de  los  directores,  hecha  efectiva  con  saludable  energía, 
es  el  único  límite  que  cabe  para  evitar  los  abusos  que 
pudieran  ocurrir. 

Tal  es,  en  resumen,  la  opinión  particular  de  la  Co- 
misión Permanente  de  Ingenieros  de  Minas,  que  tene- 


mos mucho  gusto  en  comunicar  á  la  Junta  de  Mineros 
de  Linares,  rogándola  que  no  dé  á  la  misma  un  alcance 
superior  al  carácter  extraoficial  de  todos  los  acuerdos 
de  esta  Comisión. 

Reiterando  de  todas  maneras  á  esa  Junta  de  Mine- 
ros nuestro  reconocimiento  por  el  carácter  amistoso 
qué  ha  sabido  dar  á  todas  sus  preguntas,  nos  ofrecemos 
sus  muy  atentos  y  seguros  servidores,  q.  b  s.  m.  —  El 
presidente  de  la  Comisión  Permanente  de  Ingenieros 
de  Minas,  Adolfo  Basabe.  —  El  secretario,  Rafael  Ce- 
rero.» 

 1 — -K$*  

FERROCARRIL  ELÉCTRICO  IMPORTANTÍSIMO 


Hace  mucho  tiempo  que  no  tenemos  ocasión  de  tra- 
tar asunto  alguno  de  que  nos  sea  tan  grato  ocuparnos 
como  el  que  nos  hace  tomar  la  pluma  hoy.  Además  del 
interés  que  por  sí  mismo  nos  inspira,  vamos  á  defender 
en  él  una  solución  que  creemos  ganada  desde  luego; 
á  nosotros,  que  con  tanta  frecuencia  nos  vemos  obli- 
gados á  emprender  campañas  que  creemos  perdidas,  ó 
sólo  ganadas  á  larga  fecha,  nos  complace  sobremanera 
la  idea  de  que  vamos  á  defender  con  entusiasmo  una 
causa  que  es  muy  difícil  se  pierda. 

Se  trata  del  ferrocarril  de  Pamplona  á  Logroño  por 
Estelía,  en  el  cual  hay  tres  puntos  que  defender:  pri- 
mero, que  se  haga,  se  haga  bien  y  se  haga  pronto;  se- 
gundo, que  se  aplique  en  él  la  tracción  eléctrica,  y  ter- 
cero y  muy  principal  ,  que  se  construya  y  se  explote  por 
cuenta  de  la  Diputación  foral  de  Navarra. 

No  conocemos  del  proyecto,  y  lo  sentimos,  sino  los 
escasos  datos  técnicos  que  se  encuentran  en  un  discurso 
del  autor  del  mismo,  el  ingeniero  D.  Emilio  Azaróla, 
pronunciado  ante  los  representantes  de  los  pueblos  inte- 
resados; pero  lo  que  en  ese  documento  vemos  es  bas- 
tante para  sentirnos  seguros  de  que  se  trata  de  un  pro 
yecto  realizable,  tanto  en  el  sentido  técnico  como  en  el 
económico.  El  estudio  de  este  ferrocarril  se  ha  hecho 
por  iniciativa  particular,  con  el  objeto  de  presentar  las 
ventajas  que  ofrece,  comparado  á  otro  existente  llevado 
á  cabo  por  cuenta  de  la  Diputación  provincial.  Las 
ventajas  del  estudiado  por  el  Sr.  Azaróla  son  tan  decisi- 
va?, que  no  se  comprende  que  quepa  duda  alguna  en 
la  elección.  Es  aquél  un  ferrocarril  para  locomotoras  de 
bastante  coste;  un  ferrocarril  de  los  que  se  pudiera 
llamar  del  pasado,  mientras  que  éste  es  un  ferrocarril 
decididamente  de  los  del  porvenir.  Si  consideramos  la 
línea  estudiada  por'la  Diputación  como  línea  general 
de  las  del  porvenir  en  que  se  pueda  aspirar  á  pasar  de 
100  kilómetros  por  hora  en  la  velocidad,  desde  luego, 
ni  las  pendientes,  ni  las  curvas,  ni  el  peso  de  los  cani- 
les corresponde  á  las  exigencias  de  ese  género  de  lineas, 
y,  por  lo  tanto,  siempre  la  que  se  establezca  entre  Pam 
piona  y  Logroño  en  esta  época,  no  puede  resistir  el  coste 
inmenso  que  tendría  el  construirla  como  línea  general 
del  tipo  previsto  para  un  porvenir  cercano,  tan  cercano 
como  que  ya  es  un  presente  en  los  países  más  adelan- 
tados. 

Desde  el  momento  que  la  línea  proyectada  uo  pueda 
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ser  de  las  de  primer  orden  y  haya  de  ser  de  uno  secun- 
dario, salta  á  la  vista  el  acierto  con  que  el  Sr.  Azaróla 
propone  que  se  construya  un  ferrocarril  eléctrico,  que 
serán  los  secundarios  del  porvenir,  y  con  tanta  más 
razón  por  cuanto  cuenta  para  ello  de  antemano  con  el 
elemento  principal  de  este  caso,  que  es  una  cuantiosísi- 
ma fuerza  hidráulica  en  el  salto  de  Udaba,  en  el  que 
hay  energía  bastante,  no  sólo  para  este  ferrocarril,  sino 
para  ramales  y  prolongaciones  del  mismo.  Si  se  com 
para  las  distancias  del  ferrocarril  de  locomotora?  estu- 
diado y  el  eléctrico,  encontramos  que  el  proyecto  de  la 
Diputación  da  á  la  vía  un  desarrollo  de  127  kilómetros, 
mientras  que  el  eléctrico  sólo  mide  90,  por  lo  que  en  la 
menor  distancia  hay  compensación  suficiente  para  la 
mayor  velocidad  con  que  debe  -recorrerse  la  línea  con 
vía  más  ancha  de  75  centímetros,  que  es  !a  que  propone 
el  Sr.  Azaróla,  y  á  los  costados  de  la  carretera. 

El  autor  del  proyecto  hace  resaltar,  con  mucha  razón, 
en  su  discurso  la  inmensa  ventaja  que  ofrece  la  expío 
tación  eléctrica  sobre  la  del  vapor,  desde  el  punto  de 
vista  de  la  frecuencia  de  los  viajes  y  de  las  ocasiones  de 
hacerlos.  Una  línea  explotada  con  locomotoras  haría 
uno  ó  dos  trenes  al  día,  mientras  que  la  explotación 
eléctrica,  con  los  mismos  gastos,  puede  hacer  numerosas 
salidas  de  uno  ó  dos  coches.  La  comodidad  y  limpieza 
de  los  ferrocarriles  eléctricos  comparados  á  los  de  vapor 
es  tan  evidente,  que  no  vale  la  pena  insistir  en  ello.  l£n 
otros  extremos  técnicos  no  podemos  detenernos,  porque, 
como  hemos  dicho,  no  conocemos  el  detalle  del  pro- 
yecto; pero  como  éste  tiene  ya  la  sanción  de  otras  per- 
sonas competentes  además  del  autor,  debemos  conside- 
rar que  el  estudio  está  bien  hecho  con  la  aproximación 
necesaria. 

Pero  en  la  parte  que  el  proyecto  nos  entusiasma  so 
bremanera,  es  en  la  económica.  El  Sr.  Azaróla  ha  pre- 
supuesto la  construcción  de  la  línea  en  35.000  pese- 
tas por  kilómetro,  en  cuyo  caso  sería  la  línea  más  ba- 
rata construida  en  España,  y  más  notable  es  aún  la 
baratura  de  la  explotación  tal  como  la  presupone,  pues 
la  estima  en  180.000  pesetas  en  total,  ó  sea  2.000  pese- 
tas por  kilómetro,  economía  no  alcanzada  absoluta- 
mente, ni  aun  doblada  en  ninguna  línea  en  España. 
Con  estos  datos  económicos,  el  autor  del  proyecto  afir- 
ma que  con  50  viajeros  y  50  toneladas  que  hagan  dia- 
riamente el  recorrido  completo  de  la  línea,  el  capital, 
que  será  poco  más  de  3.000.000  de  pesetas,  obtendrá  un 
interés  de  8  por  100  al  año.  Con  sólo  esas  cifras  de  50  y 
50  bastan  para  sentir  el  convencimiento  de  que  la  línea 
es  perfectamente  realizable,  comercialmente  hablando, 
y  basta  saber  que  por  ella  se  acortará  la  aistancia  á 
Francia  de  la  región  riojana,  para  que  no  quede  duda 
de  que  no  se  trata  de  alcanzar  esas  reducidas  cifras  en 
el  terreno  de  los  hechos,  sino  de  multiplicarlas. 

Haremos  caso  omiso  de  las  indicaciones  del  autor 
del  proyecto  del  desarrollo  posible  del  tráfico  por  pro- 
longaciones de  la  línea  hacia  Irún  y  hacia  Soria;  deje- 
mos esto  en  el  terreno  de  lo  problemático,  con  tanta 
más  razón,  cuanto  que  no  hace  falta  tenerlo  en  cuenta 
para  lo  que  verdaderamente  importa,  no  sólo  á  la  sim- 


pática región  navarra,  sino  al  país  entero.  Nada  puede 
perfeccionar  y  completar  más  pronto  los  medios  de 
tracción  en  España  y  abaratar  los  transportes,  como  el 
que  las  líneas  que  se  emprendan  resulten  lucrativas 
para  el  capital;  y  en  una  línea  como  la  de  Pamplona  á 
Logroño  por  Estella,  que  tiene  probabilidad  de  ser  sin- 
gularmente lucrativa,  hay  que  hacer  cuanto  sea  posible 
por  que  esto  quede  demostrado  con  hechos,  y  en  ello 
debe  poner  singular  empeño  la  Diputación  foral  de 
Navarra.  Esa  privilegiada  región  se  distingue  por  la 
seriedad,  la  honradez  y  la  virilidad,  y  allí  á  los  puestos 
de  confianza  llegan  siempre  hombres  dignos.  ¿Qué  razón 
pudiera  haber,  pues,  para  que  la  Diputación  de  Nava- 
rra corra  los  riesgos  de  que  el  ferrocarril  de  Pamplona 
á  Logroño  caiga  en  manos  de  quien  no  sepa  hacer  de 
él  lo  que  sus  circunstancias  brindan?  Una  Empresa 
especuladora  con  semejante  negocio  en  la  mano,  desde 
luego  habría  de  buscar  una  ganancia  financiera  en  la 
construcción  ó  en  la  formación  de  la  Sociedad  á  que  lo 
entregara,  y  esto  pesaría  indefinidamente  sobre  las  ta- 
rifas de  transportes;  en  vez  de  esto,  la  Diputación  foral, 
construyéndole  por  su  coste  verdadero  como  sin  duda 
lo  hará  una  Corporación  que  sabe  mantener  sus  carre- 
teras en  el  admirable  estado  en  que  vemos  las  de  Na- 
varra, se  encontraría  propietaria  de  una  línea  férrea  de 
que  podría  hacer  cualquiera  de  los  dos  usos:  ó  un  au- 
mento cuantioso  de  recursos  permanentes  para  sus 
gastos,  como  ha  hecho  la  Diputación  de  Vizcaya  con  su 
ferrocarril  de  Triano,  ó  un  medio  de  hacer  en  esa  parte 
de  Navarra  los  transportes  más  baratos  de  todo  el  país. 
De  cualquiera  de  los  dos  modos,  puede  servir  extra- 
ordinariamente los  intereses  que  le  están  confiados. 

En  otras  regiones  de  España  podría  discutirse  si  la 
Diputación  provincial  contaría  con  fondos  para  cons- 
truir y  equipar  el  ferrocarril  eléctrico  por  su  cuenta; 
pero  en  cuanto  á  la  de  Navarra,  no  creemos  que  haya 
quien  ponga  en  duda  que  tan  luego  haga  saber  que 
aspira  á  hacer  un  empréstito  de  3  ó  4  millones,  se  le 
ofrezca  dinero,  y,  para  desdoro  del  país,  sin  garantía  es- 
pecial y  á  mucho  menos  interés  que  el  que  se  le  hubiera 
de  exigir  al  Estado.  Si  la  Diputación  puede  estar  segura 
de  obtener  un  ingreso  líquido  por  la  línea,  mayor  del 
interés  que  hubiera  de  pagar  por  el  empréstito,  ¿no  se- 
ría una  perfecta  torpeza,  de  que  creemos  incapaces  á 
los  avisados  navarros,  entregar  á  la  concupiscencia  de 
los  financieros  lo  que  tanto  le  importa  se  explote  ante 
todo  en  bien  de  su  región? 

Si  del  aspecto  regional  de  la  cuestión  pasamos  al 
nacional,  hemos  de  decir  que  consideramos  importan- 
tísimo para  el  país  el  que  se  construya  en  nuestra  pa- 
tria la  línea  eléctrica  con  fuerza  hidráulica  más  larga 
que  habrá  en  Europa,  que  lo  sería  seguramente  la  de 
Pamplona  á  Logroño;  y  además  de  la  satisfacción  que 
esto  debiera  causar  al  país,  es  muy  posible  que  en  esta 
línea  se  adquieran  tales  datos,  que  decidan  el  que  mu- 
chos ferrocarriles  secundarios  de  España  se  equipen 
para  la  tracción  eléctrica.  Por  esto  concedemos  tanto  in- 
terés á  la  realización  del  proyecto  como  á  que  éste  se 
lleve  á  cabo  con  la  honradez  y  energía  con  que  se  hará 
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en  Navarra  por  su  Diputación,  una  importancia  de  pri- 
mer orden  en  las  cuestiones  de  transporte.  Tal  wz  el 
ejemplo  de  la  línea  de  Pamplona  á  Navarra  llegue  á 
tiempo  para  que  sea  eléctrico  también  el  ferrocarril  de 
Santoña  á  Madrid. 

Instalación  del  alumbrado  eléctrico  en  las  minas  de  Mazarrón 

QUE  EXPLOTA  LA  COMPAÑIA  DE  ÁGUILAS 


En  nuestro  número  de  10  de  Marzo  de  1807  describi- 
mos los  aparatos  que  la  Compañía  de  Águilas  ha  esta- 
blecido en  las  minas  de  Mazarrón  para  precaver  en 
lo  posible  los  desastrosos  efectos  de  la  súbita  irrup- 
ción del  ácido  carbónico  en  aquellas  labores,  é  indicá- 
bamos también  que  la  Compañía  estaba  preparando 
una  importante  instalación  de  alumbrado  eléctrico  para 
que  los  mineros  tuviesen  la  seguridad  de  no  quedarse 
á  oscuras,  si  ocurría  alguna  nueva  irrupción  del  temi- 
do gas,  y  pudiesen^  encontrar  fácilmente  las  salidas  de 
los  trabajos  sin  que  el  pánico  contribuyese  á  hacer  aún 
más  desastrosos  los  efectos  siempre  peligrosos  del 
ácido  carbónico. 

Desde  primeros  de  Noviembre  del  año  próximo  pa- 
sado es  ya  un  hecho  el  alumbrado  eléctrico  en  las  mi- 
nas de  Mazarrón,  sin  que  desde  entonces  haya  ocurrido 
el  menor  entorpecimiento  en  su  marcha.  Sólo  se  ha 
instalado,  como  es  natural,  la  luz  eléctrica  en  los  pisos 
en  que  hay  probabilidades  de  que  pueda  haber  invasio- 
nes de  ácido  carbónico. 

La  red  está  formada  por  cuatro  líneas  que,  partien- 
do de  la  fábrica,  que  se  ha  situado  en  la  mina  Impen- 
sada, se  dirigen:  una  al  interior  de  las  labores,  bajando 
por  el  pozo  San  Simón  de  dicha  mina  hasta  el  piso  380 
metros,  llamado  de  San  Fernando,  pasando  primera- 
mente, ya  en  este  nivel,  por  el  anchurón  de  la  bomba, 
profusamente  iluminado  con  6  lámparas  de  32  bujías 
y  2  de  16.  En  la  apertura  de  este  anchurón  fué  donde 
ocurrieron  las  tristes  desgracias  del  año  1893,  á  conse- 
cuencia de  una  invasión  de  ácido  carbónico,  que  causó 
la  muerte  á  28  personas,  entre  ellas  al  ingeniero  y  dos 
montadores  que  iban  á  empezar  la  instalación  de  las 
bombas.  Del  anchurón  citado  sigue  la  línea  por  las  ga- 
lerías de  la  mina  Impensada,  atraviesa  la  mina  Santa 
Ana,  y  va  á  morir  en  la  mina  Triunfo,  después  de  re- 
correrla. Por -cada  uno  de  los  pozos  y  contrapozos 
bajan  derivaciones  para  las  lámparas  instaladas  en  el 
piso  410  (Santa  Catalina) 

Las  otras  tres  líneas,  que  parten  de  la  fábrica,  se 
dirigen  á  los  diferentes  servicios  exteriores  y  á  las 
oficinas. 

Las  lámparas  están  colocadas  en  derivación,  y  la 
tensión  de  distribución  es  de  150  volts. 

Todas  las  lineas  tienen  sus  hilos  pilotos  ó  de  retor- 
no para  comprobar  constantemente  la  tensión  en  el 
extremo  de  cada  linea. 

Los  conductores  de  las  líneas  exteriores  van  desnu- 
dos, y  los  de  la  línea  del  interior  de  la  mina  van  recu- 
biertos de  la  sustancia  aisladora  llamada  Neptunita, 
estando  colocados  en  el  techo  ó  en  uno  de  los  costados 
de  las  galerías,  según  conviene  en  cada  caso. 

La  instalación  de  la  fábrica  está  constituida  por  dos 
máquinas  de  vapor  Sicidersh  i  de  16  caballos  cada  una, 
y  de  cilindro  horizontal  con  expansión  y  sin  condensa- 


ción, provistas  de  un  regulador  centrífugo.  El  vapor  se 
toma  de  la  batería  de  calderas,  instalada  en  la  mina 
Impensada  para  las  máquinas  de  los  diferentes  servi- 
cios; el  vapor  se  produce  á  6  atmósferas  de  presión. 
Las  dos  dinamos  instaladas  son  de  corriente  continua, 
excitadas  en  derivación,  con  inducido  de  tambor;  la 
tensión  máxima  es  de  165  vplts,  y  la  potencia  de  cada 
máquina  de  8.000  watts,  pudiendo  unirlas  en  paralelo. 
Están  construidas  estas  dinamos  por  la  casa  Schuckert 
y  Compañía,  de  Nuremberg,  representada  en  España 
por  los  Sres.  Ahlemeyer  y  Compañía. 

En  el  cuadro  de  distribución  figuran,  además  de  los 
amperómetros  y  vóltmetros  con  sus  reostatos  corres- 
pondientes á  cada  dinamo,  interruptores  de  seguridad 
é  indicador  de  tierra,  4  vóltmetros  para  conocer  cons- 
tantemente la  tensión  en  la  extremidad  de  cada  linea, 
y  4  reostatos  para  poder  regularla.  Completan  la  insta- 
lación 2  pararrayos  automáticos.  Todo  el  material  pro- 
cede de  la  citada  casa  Ahlemeyer  y  Compañía,  que 
también  lo  ha  montado  con  la  intervención  del  inge- 
niero de  Minas  Sr.  Poblet,  que  está  al  servicio  de  la 
Compañía  de  Águilas  en  Mazarrón. 

Se  va  á  instalar  un  pequeño  cuadro,  formado  por  un 
amperómetro,  vóltmetro  con  un  conmutador  y  una  pe- 
queña batería  de  lámparas  en  serie,  para  cargar  lám- 
paras portátiles  que,  si  dan  resultado,  tendrán  aplica- 
ción, juntamente  con  los  aparatos  respiratorios  ya  co- 
nocidos por  los  lectores  de  lst  Revista  Minera. 



LA  PLATA  Y  EL  ORO  EN  1897 


Como  el  mercado  de  los  metales  de  oro  y  de  plata 
de  Londres  es  el  que  regula  los  del  mundo,  resulta  muy 
interesante  la  circular  de  los  Sres.  Sharps  y  Wilkins, 
cuya  activa  intervención  en  ese  mercado  es  muy  cono- 
cida. Dice  así : 

«Á  principio  del  año  1897,  el  mercado  de  plata  se  en- 
contraba fijo,  manteniéndose  las  fluctuaciones  durante 
los  dos  primeros  meses  entre  29  l3/J8  y  29  "/l6,  durante 
cuyo  plazo  se  hicieron  bastantes  compras  para  todas 
partes,  la  India,  China  y  el  Continente  ,  tomando  bas- 
tantes cantidades.  En  los  primeros  días  de  Marzo  se 
anunció  que  el  Japón  se  proponía  establecer  la  base 
monetaria  del  oro;  esto  produjo  el  efecto  de  depreciar 
la  plata,  y  aun  en  medio  de  una  buena  demanda,  el 
precio  descendió  á  27  y2,  hasta  que  á  mediados  de  Julio, 
debido  á  fuertes  ventas  en  los  Estados  Unidos,  se  ma- 
nifestó gran  flojedad  en  los  precios,  y  hacia  fines  de 
Agosto  y  principios  de  Septiembre,  llegó  á  bajar  hasta 
23  3/¿  peniques  por  onza  standard. 

Esta  gran  baja  se  debió  sin  duda  á  la  liquidación  de 
una  gran  especulación  al  alza  en  América,  que  fué  se- 
guida por  ventas  de  los  especuladores  á  la  baja  en 
América,  á  las  que  contribuyeron  también  extensamen- 
te los  de  nuestro  país.  Tan  pronto  como  estas  atrope- 
lladas ventas  cesaron,  el  precio  se  repuso  y  se  afirmó, 
cuando  á  causa  de  las  necesidades  militares  de  la  India 
los  centros  oficiales  dejaron  de  girar  letras  sobre  Cal- 
cuta y  Bombay. 

La  mayor  fijeza  de  los  cambios  desde  entonces  ha 
mantenido  á  la  plata  en  un  estado  bastante  tolerable, 
entre  26  y  27  V,,  aun  cuando  por  pocos  días  se  ven- 
dió á  25. 

En  los  dos  últimos  meses  se  ha  vendido  bastante 
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para  la  India  y  la  China,  y  han  vencido  los  plazos  de 
las  ventas  al  descubierto  á  la  baja;  para  cubrir  las 
cuales  ha  habido  necesidad  de  comprar  plata,  mante- 
niéndose los  precios  con  fijeza,  y  se  hicieron  compras 
hasta  á  27  Vi- 

En  la  última  quincena  del  año  !os  precios  han  fluc- 
tuado entre  2(i  T/s  y  25  ''>/,„.  ' 

Los  precios  máximos  y  mínimos  del  año  han  sido 
de  29'3/.«y23Vv 

Los  durofe  mejicanos  durante  el  año  han  seguido, 
con  diferencia  de  3/s  menos,  el  precio  de  la  plata,  ex- 
cepto en  el  momento  de  la  mayor  baja,  en  que  se  ven- 
dían por  encima  de  la  plata  standard. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  la  plata  en 
los  últimos  diez  años  lian  sido  las  siguientes: 


aStos 

Plata  importada. 

Plata  exportada. 

Lib.  esterlinas. 

Lib.  esterlinas. 

7.300  000 

7.615.000 

10.500.000 

10  66S.000 

12.400.000 

10890.000 

lt.800.000 

13.300.000 

13.500.000 

14  000  000 

14.300.000 

13.500.000 

13.200  000 

12.200  000 

12.500.000 

10.400.000 

15.400.000 

15  100.000 

18.000  000 

19.000.000 

Ha  existido  una  gran  demanda  de  oro  para  la  expor- 
tación durante  todo  el  tiempo  que  comprende  esta  re- 
vista, y  las  cantidades  enviadas  á  Alemania,  Austria  y 
Rusia  representan  un  total  de  seis  millones  de  libras 
esterlinas  más  que  el  año  anterior,  á  lo  que  hay  que 
agregar  el  oro  enviado  al  Japón  para  la  nueva  acuña- 
ción, que  ha  sido  de  5  '/.,  millones  de  libras,  cuando  el 
año  pasado  fué  sólo  de  un  millón.  La  cantidad  enviada 
á  la  India  ha  sido  también  de  medio  millón  más  de  la 
usual. 

Para  hacer  frente  á  estas  necesidades,  tenemos  que 
decir  que  ha  aumentado  la  producción  en  el  Sur  de 
Africa,  de  donde  ha  venido  á  Inglaterra  en  el  año  último 
la  notable  suma  de  £  13.500.000,  que  representa  sobre 
la  del  pasado  año  un  aumento  de  5  '/a  millones. 

También  en  las  cantidades  recibidas  de  Australia  ha 
habido  un  aumento  de  otros  5  '/»  millones,  y  aun  cuando 
de  los  Estados  Unidos  nos  han  remitido  3  millones 
menos,  la  importación  total  ha  excedido  á  la  del  año 
anterior  en  6  millones. 


Las  importaciones  y  exportaciones  han  sido  en'los 
últimos  diez  años  las  siguientes: 


Oro  Importado. 

Lib.  esterlinas. 

Oro  exportado. 

Lib.  esterlinas. 

15.790  000 

14.944  000 

17.686.000 

15.000  000 

22.568  000 

16.000  000 

1891..  . 

30.300  000 

24.500.000 

21.470  000 

18.000.000 

Í893..  . 

24.200.000 

22.500.000 

1894  .  . 

27.600.000 

17.200.000 

36.000.000 

22.800.000 

1896,. 

24  500.000 

31.500.000 

30.200.000 

32  000  000 

Sharps  y  Wilkins. 

Londres,  28  de  Diciembre  de  1697... 


LAS  VASIJAS  PARA  ACUMULADORES 

La  Compañía  de  Saint-Gobain  presentó  en  la  Expo- 
sición de  Bruselas  vasijas  ó  cajas  de  acumuladores 
hechas  de  vidrio  por  el  sistema  Appert,  que  tienen  las 
ventajas  sobre  las  que  se  hacen  por  el  soplado  de  re- 
partirse mucho  mejor  la  materia  y  ser  ésta  mucho  más 
gruesa  y  tener  mayor  resistencia.  Este  sistema  permite 
fabricar  vasijas  de  contenido  hasta  de  100  litros  de  ca- 
pacidad, que  ofrecen  todas  las  garantías  que  pueden 
desearse,  y  que  no  pueden  conseguirse  por  el  soplado. 
Las  del  sistema  Appert  resultan  muy  sólidas  y  de  una 
perfecta  regularidad  de  forma  y  permiten  obtener  gran- 
des vasijas  á  un  precio  moderado. 

Hemos  visto  con  gusto  que  existe  un  sistema  que 
no  sea  el  soplado  para  producir  los  vasos  de  vidrio  para 
acumuladores,  pues  hemos  estado  en  la  creencia  de 
que  sería  muy  remoto  el  hacer  este  elemento  para  las 
instalaciones  eléctricas  con  vidrio  soplado,  que  exige 
muchos  y  muy  especiales  operarios.  Para  el  vidrio  mol- 
deado por  el  sistema  Appert  podrá  hacer  falta  uno  ó 
dos  contramaestres  de  inteligencia;  pero  después  de 
esto  el  resto  del  personal  se  formará  en  el  país,  mien- 
tras en  el  soplado  es  sumamente  difícil  el  llegar  á  for- 
mar un  personal  útil. 

Como  nosotros  tenemos  la  creencia  de  que  la  in- 
dustria de  los  acumuladores  ha  de  ser  una  muy  espe- 
cial y  muy  importante  en  España,  nos  complacemos  en 
ver  de  fácil  resolución  el  contar  para  ellos  con  vasijas 
de  vidrio  hechas  en  el  país.  Tenemos  en  el  centro  de 
España  para  esto  el  carbón  de  Puertollano  y  el  sulfato 
de  sosa  de  Ciempozuelos.  Las  cajas  de  vidrio  para  acu- 
muladores sólo  se  hacen  de  vidrio  para  los  fijos,  pues 
para  los  aplicados  á  la  tracción,  la  materia  que  se 
emplea  es  la  ebonita,  para  ir  más  garantido  contra  ro- 
turas. En  España  tendremos  gran  dificultad  para  llegar 
á  hacer  las  cajas  de  ebonita;  pero  nos  parece  que  en  el 
caso  especial  de  nuestro  país  no  habrá  inconveniente 
en  emplear  para  la  tracción  las  vasijas  de  vidrio  si  se 
las  forra  de  corcho,  lo  cual  sólo  puede  aumentar  el  peso 
en  proporciones  totalmente  inapreciables. 

De  deseares  que  pronto  veamos  que  se  emprende 
aquí  la  fabricación  de  cajas  de  vidrio  para  acumulado- 
res, aun  cuando  sea  en  fábricas  que  estén  en  mucha 
desventaja  con  lo  que  puede  hacerse  con  los  elementos 
del  carbón  de  Puertollano  y  los  sulfatos  de  Ciempozue- 
los. Bien  pudiera  la  misma  Compañía,  de  Saint-Gobain 
emprender  esa  industria  en  nuestro  país,  pues  es  se 
guro  que  ella  tiene  grandes  elementos  para  intentarlo 
y  es  un  mercado  el  nuestro  que  si  lo  tiene,  como  lo  su- 
ponemos, no  podrá  conservarlo  por  mucho  tiempo  y 
lo  perderá,  tan  luego  como  sea  grande. 

VARIEDADES  

El  inolor  de  Diesel.— Ya  hemos  dado  la  noticia  de 
la  existencia  de  este  nuevo  motor,  que  hasta  ahora  sólo 
funciona  con  petróleo  lampante  de  795  de  densidad, 
pero  que  se  cree  que  al  fin  podrán  emplearse  en  él  los 
gases  de  fábrica  y  los  pobres  de  Dowson  y  Lencauchez. 
Las  novedades  del  motor  Diesel  son  muchas  y  muy 
interesantes;  pero  la  decisiva  es  que  en  un  motor  de 
20  caballos  ensayado  con  todo  cuidado,  se  obtiene  un 
rendimiento  térmico  de  37  por  100  del  teórico.  Si  se 
tiene  en  cuenta  que  en  los  buenos  motores  de  gas  y  de 
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esencia  de  petróleo  no  se  ha  podido  pasar  del  20  por 
100,  y  9  por  100  en  los  mejores  de  vapor  de  triple 
expansión,  se  comprenderá  la  ventaja  enorme  que 
lleva  el  Diesel  á  todos  los  otros  motores  en  punto  á 
economía.  Los  lectores  que  deseen  conocer  con  todos 
los  detalles  el  nuevo  motor,  deben  estudiarlos  en  la 
Reoue  Mécanique  de  Noviembre  de  1897,  que  resultan 
demasiado  extensos  para  nuestro  espacio.  Una  particu- 
laridad de  este  motor  es  que  la  combustión  de  la  mez- 
cla de  gas  y  aire  se  produce  sin  tubo  incandescente  y 
sin  chispa  eléctrica,  sino  meramente  por  la  tempera- 
tura á  que  llega  por  la  presión  y  la  combustión;  sin 
embargo,  resulta  perfecta,  y  el  olor  que  dan  los  gases 
de  escape  es  muy  débil,  á  menos  que  no  se  sobrecargue 
el  trabajo  y  la  combustión  resulte  incompleta.  El  con- 
sumo de  petróleo  por  caballo  eléctrico  no  pasa  de  300 
gramos  por  hora. 

La  ilccánicn  en  la  carga  de  las  liliquea  —  Exis- 
ten en  España  varias  cuestiones  pendientes  relac  iona- 
das  con  la  rapidez  de  la  cai  ga  y  descarga  de  los  buques; 
y  aun  á  costa  de  molestar  á  algunos  de  nuestros  inge 
nieros  que  creen  haber  llegado  ya  á  todo  lo  que  se 
puede  hacer,  hemos  buscado  datos  auténticos  de  lo  que 
se  encuentra  en  práctica  en  los  Estados  Unidos,  y  que 
demuestra  cuán  lejos  nos  hallamos  aún  de  hacer  las 
operaciones  de  carga  y  descarga  de  los  buques  cun  la 
mayor  rapidez  y  economía  En  el  tráfico  de  minerales 
de  los  lagos  hay  medios  establecidos,  no  sólo  para  po- 
ner á  bordo  del  buque  en  menos  de  cuatro  horas  6.000 
toneladas  de  mineral,  sino  también  para  estivarlas  y 
arreglarlo  todo  para  que  á  las  cuatro  horas  de  atracar 
al  cargadero  quede  el  buque  en  disposición  de  empren- 
der el  viaje.  Por  lo  que  hace  al  carbón,  se  ponen  á 
bordo  de  los  buques  40  vagones  de  25  toneladas  cada 
uno  por  hora,  ó  sean  1.000  toneladas  por  hora. 

No  creemos  necesario  llegar  en  España  á  estos  ex- 
tremos; pero  tanto  el  tráfico  de  carbones  de  Asturias 
como  el  de  la  sal  en  Cádiz,  en  Torrevieja  y  en  las  Ba- 
leares exigen  medios  mucho  más  rápidos  y  económi- 
cos que  los  empleados  hasta  ahora,  especialmente  la 
sal,  en  cuyo  renglón  es  preciso  disputar  á  los  ingleses 
el  mercado  de  la  India;  es  preciso  llegar  á  la  rapidez 
máxima  porque  los  cargamentos  han  de  ser  muy  gran- 
des. Puede  hacerse  la  objeción  á  esa  rapidez  de  la 
carga,  de  que  el  tiempo,  cargando  en  barcazas,  se  gas- 
ta, no  en  poner  la  sal  á  bordo,  sino  en  estivarla  y  dis- 
tribuirla en  la  bodega;  pero  esto  está  contestado  en 
nuestras  primeras  líneas,  pues  si  se  pueden  estivar 
6.000  toneladas  de  mineral  en  cuatro  horas,  ha  de  ser 
mucho  más  fácil  hacer  lo  mismo  con  la  sal,  que  se 
presta  á  ello  incomparablemente  mejor.  Nosotros  no 
creemos  que  Avilés  esté  en  buenas  condiciones  para 
fomentar  el  consumo  del  carbón  español  hasta  que  no 
se  puedan  cargar  allí  en  cada  buque  400  toneladas  por 
hora;  y  por  lo  <|ue  hace  á  la  sal,  es  preciso  llegar  á  car- 
dar y  estivar  en  las  horas  hábiles  de  un  día  los  buques 
de  vela  de  4.000  toneladas,  que  son  los  (pie  con  bandera 
y  tripulación  española  podrían  aspirar  al  tráfico  de  sal 
de  la  India.  Mucho  más  que  esto  se  hace  en  los  Esta- 
dos Unidos  con  mineral.  ¿Por  qué  no  se  ha  de  hacer  lo 
menos  en  España  con  la  sal? 

Un  Hulimariiia  iilc.nl.  —  Nuestro  colega  Kngineer/ru/, 
aun  cuando  con  la  cortapisa  de  que  la  noticia  necesita 


confirmación,  da  la  de  haberse  construido  en  Oshkosh, 
por  Mr.  Richard  Raddatz,  un  submarino  que  parece 
responde  á  las  necesidades  de  un  submarino  práctico. 
Si  bien  el  hecho  de  decir  que  la  noticia  exige  confir- 
marse le  quita  interés,  por  otro  lado  no  parece  que  sea 
una  mera.ilivención  fantástica,  cuando  nuestro  colega 
le  da  la  importancia  precisa  para  hacerse  eco  de  ella. 
El  buque  es  de  19,50  metros  de  eslora  y  2,25  de  puntal, 
de  acero  y  con  la  resistencia  necesaria  para  sumergir- 
se á  150  metros.  Lleva  dos  juegos  de  motores,  uno  de 
aire  caliente  para  navegar  á  flote  y  otro  eléctrico  para 
hacerlo  sumergido.  Se  dice  que  en  repetidas  pruebas 
ha  demostrado  que  puede  navegar  bajo  la  superficie 
del  agua  un  día  entero,  de  una  vez,  con  seguridad  y  sin 
molestia  para  los  tripulantes.  El  buque  se  puede  su- 
mergir en  dieciocho  segundos  y  puede  subir  ó  bajar 
dentro  del  agua  más  ó  menos  rápidamente  á  voluntad, 
y  tiene  aparatos  para  hacer  constante  la  profundidad 
á  que  navegue.  La  velocidad  del  buque  á  flor  de  agua 
resulta  ser  de  14  millas  por  hora.  Todo  esto  parece  un 
ideal  de  los  submarinos. 

Los  hornos  de  cok  de  l'oppéc  en  Inglaterra. — Du- 
rante el  año  1897  se  han  construido  en  Inglaterra  los 
siguientes  hornos  de  cok  del  sistema  Coppée: 


La  Compañía  Dowlais   30  hornos. 

Glamorgan  Coal  Cómpany   40  — 

North  Navigatión  Collieries   40  — 

Swansea  Hematite  Works   40  — 

Tredgar  Iron  and  Coal  Cómpany  ...  40  — 

Pyle  and  Blania  Works   40  — 

Fíaldan  Collieries  Cómpany   20  — 

North  Blitchburn  Coal  Cómpany   26  — 

East  Pleau  Collieries  Cómpany   12  — 
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Todos  estos  hornos  son  sin  aprovechamiento  de  re- 
siduos. Se  dice  que  la  casa  Coppée  se  ocupa  de  perfec- 
cionar un  sistema  para  ese  fin,  pero  que  hasta  ahora 
no  quiere  hacerlo  público.  Mucho  puede  esperarse  de 
su  saber  y  experiencia. 

Sindícalo  minero  de  la  provincia  de  Jaén. — Por 

virtud  del  concierto  celebrado  por  la  Junta  de  Mineros 
de  Linares  con  la  Hacienda,  se  ha  constituido  el  Sin- 
dicato, que  desde  luego  se  subroga  en  los  derechos  de 
la  Hacienda  para  el  cobro  de  los  derechos  de  superfi- 
cie y  del  2  por  100  del  producto  bruto. 

El  Sindicato  está  constituido  por  D.  Guillermo  En- 
glish,  presidente;  D.  Enrique  Arboledas,  vicepresidente; 
D.  Carlos  Tonkin,  D.  Juan  Pówer,  D.Alberto  Schólder, 
D.  Jesús  M.  Niño,  D.  Alfredo  Massón  y  D.  Faustino 
Caro,  vocales;  D.  Joaquín  Ruano,  tesorero,  y  D.  Arturo 
Rómer,  secretario. 

El  concierto  se  ha  celebrado  por  tres  años  en  pese- 
tas 138.109,69  por  el  canon  de  superficie,  incluso  su  re- 
cargo de  30  por  100,  y  212.510,73  pesetas  por  el  2  por 
100  del  producto  bruto,  importando  ambas  cifras  la 
suma  de  350  (¡20  pesetas,  más  el  10  por  100  transitorio 
de  los  dos  trimestres  que  restan  del  actual  ejercicio 
sobre  la  suma  á  que  asciende  el  canon  y  su  30  por  100. 

■(alalia  financiern.  —  El  mundo  financiero  se  ocu- 
pa con  gran  interés  del  estado  de  relaciones  que  se 
ha  establecido  entre  la  Compañía  de  Madrid  á  Zapa- 
goza  y  á  Alicante  y  la  de  Tarragona  á  Barcelona  y 
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Francia.  Concertada  la  fusión  para  el  1.°  de  Enero  de 
1898  bajo  ciertas  y  determinadas  condiciones  por  un 
contrato  de  2  de  Junio  de  1891,  la  primera  de  estas 
Compañías  ha  opuesto  dificultades  para  realizarla 
ahora  y  propone  hacerla  el  año  próximo.  Rechazada 
esta  novación  de  contrato  por  la  Compañía  de  T.  B.  F. 
en  Junta  general,  la  misma  acordó  declararse  en  sus- 
pensión de  pagos,  por  estar  obligada  á  liquidar  un  an- 
ticipo de  30  millones  recibido  de  la  de  M.  Z.  A.  para 
la  terminación  de  los  ferrocarriles  directos  entre  Za- 
ragoza y  Barcelona. 

No  hallándonos  nosotros  enterados  de  la  historia 
secreta  de  esta  batalla  financiera,  ni  siendo  fácil  cono- 
cer toda  la  verdad  é  inútil  el  saberla  á  medias,  nos 
abstenemos  de  todo  comentario,  y  lo  único  que  vemos 
en  todo  esto  es  una  razón  más  para  que  sea  preciso 
hacer  algo  que  ponga  en  orden  á  las  grandes  Compa- 
ñías de  los  ferrocarriles  de  España;  porque  al  paso  que 
van,  en  vez  de  progresar  en  beneficio  del  pais  como  las- 
líneas  de  todo  el  mundo,  aquí  van  para  atrás,  y  puede 
llegar  un  día  en  que  ni  la  pésima  explotación  que  ha- 
cen pueda  continuarse.  Si  la  batalla  entre  estas  dos 
Compañías  puede  ser  elemento  para  la  nacionalización 
de  los  ferrocarriles  españoles,  la  contemplaremos  con- 
tentos; si  ha  de  ser  causa  mayor  de  desprestigio  del 
país  ante  el  financierismo  universal,  lo  lamentaremos 
de  todas  veras,  pues  España  se  encuentra  demasiado 
atrasada  y  quebrantada  en  sus  intereses  materiales 
para  no  cuidarse  de  todo  lo  que  pueda  favorecerlos,  y 
evitar  todo  lo  que  los  perjudique.  La  Compañía  de 
M.  Z.  A.  llegó  al  contrato  de  cuyo  cumplimiento  se 
trata  en  condiciones,  y  circunstancias  tan  especiales, 
que  no  debe  ni  puede  extrañar  lo  que  ahora  le  ocurre 

La  producción  del  plomo  por  electricidad  —En 

las  próximas  sesiones  del  Franklin  Instituíe.,  de  Fila- 
delfia,  D.  Pedro  G.  Salom  leerá  una  Memoria  sobre  la 
producción  del  plomo  metálico  desde  la  galena  por 
medio  de  la  electricidad. 

Cuidaremos  de  informar  á  nuestros  lectores  de  lo 
que  diga,  pues  todo  lo  relacionado  con  el  plomo  tiene 
un  interés  de  primera  importancia  en  España. 

La  íábrica  de  Trubia. —  El  señor  ministro  de  la 
Guerra  ha  tenido  el  buen  acierto  de  ordenar  que  el  ge- 
neral Fondeviela  ejerza  el  cargo  de  inspector  de  las 
fábricas  de  Trubia  y  de  Oviedo,  para  no  privarse  de  los 
excelentes  servicios  que  como  coronel  y  director  ha 
prestado  en  la  primera,  en  esta  época  en  que  se  están 
completando  las  instalaciones  para  que  todo  el  mate- 
rial de  guerra  pueda  construirse  en  el  país  con  ele- 
mentos nacionales. 

Es  muy  de  celebrar  que  se  haya  tomado  una  resolu- 
ción tan  acertada,  prescindiendo  de  enojosos  formula- 
rismos  para  obtener  el  mejor  servicio  del  Estado.  ¡Oja- 
lá en  cada  departamento  ministerial  y  en  cada  caso 
hubiera  igual  acierto!  Los  servicios  del  hoy  general 
Fondeviela  y  del  teniente  coronel  Cubillo  para  fabricar 
en  Trubia  el  mejor  acero  de  todas  clases  no  podrán 
encarecerse  nunca  bastante. 

Ingenieros  consultores  en  Londres.  —  Se  han 

establecido  en  Londres  como  ingenieros  consultores 
los  Sres.  Hárrison  y  O'Brien,  y  tienen  sus  oficinas  en  47 
Victoria  Street.  Aun  cuando  hay  una  multitud  de  casas 
de  esta  especie  en  Londres,  ésta  de  que  damos  noticia 


tiene  un  interés  especial  para  las  personas  de  nuestro 
país,  y  es  que  su  socio  el  Sr.  O  Bríen  ha  residido  largo 
tiempo  en  Esp.iña,  conoce  muy  bien  nuestros  usos  y 
costumbres  y  es  muy  afecto  á  nuestra  patria. 

En  su  circular  dicen  estos  señores  que,  además  de 
los  asuntos  ingenieriles  en  general,  se  ocuparán  en 
especialidad  de  los  siguientes: 

1.  °   Aconsejar,  informar,  hacer  presupuestos,  ins-  • 
peccionar  el  montaje  y  hacer  pruebas  de  cualquier 
instalación  de  maquinaria  ó  aparatos  y  preparar  los 
planos  y  especificaciones  que  sean  necesarios. 

2.  °  Comprar  y  mandar  al  extranjero  toda  clase  de 
maquinaria,  herramientas  ó  aparatos,  inspeccionándo- 
los y  probándolos  cuando  sea  necesario. 

3.  "  Aconsejar  sobre  el  valor  y  validez  de  patentes 
ó  privilegios  de  invención,  ya  sean  vendidos  ó  en 
venta;  y  procurar  copia  de  la  especificación  del  privi- 
legio, y  prospecto  é  informes  de  cualquier  Compañía 
que  trate  de  cuestiones  de  ingeniería. 

4.  °  Aconsejar  sobre  agencias  aquí  ó  en  el  extran- 
jero y  proporcionar  agencias  británicas  para  casas 
extranjeras. 

5 0  Probar,  corregir,  ajustar  y  componer  toda  clase 
de  instrumentos  ó  aparatos,  y  hacer  planos  y  dibujos 
para  su  fabricación. 

6.  °  Encargarse  de  toda  clase  de  experimentos 
físicos,  probar  toda  clase  de  inventos,  hacer  modelos 
necesarios  y  sacar  patente  ó  privilegio  para  inventores 
extranjeros. 

7.  °   Consultas  técnicas  sobre  cualquier  asunto  que 
trate  de  ingeniería. 

8.  °   Traducciones  técnicas  en  inglés,  francés  y  es- 
pañol. 

Es  frecuente  en  los  hombres  de  negocios  de  España 
dirigirse  á  corresponsales  comerciales  para  asuntos 
técnicos,  y  esas  casas  suelen  entregarlos  á  ingenieros 
que  no  conocen  á  España  sino  de  oídas,  por  lo  cual 
creemos  que  en  adelante  cierta  clase  de  consultas  é  in- 
formes se  harán  directamente  á  los  citados  señores, 
que  muestran  tantos  deseos  de  cultivar  sus  relaciones 
con  España. 

Tranvía  eléctrico  en  firanada.-  Se  ha  solicitado, 
por  D.  E.  Claudio  Mario  Faye,  de  París,  la  concesión 
de  un  tranvía  eléctrico  de  cable  aéreo  en  Granada, 
desde  la  Plaza  Nueva  de  dicha  ciudad,  hasta  los  hoteles 
de  la  Alhambra;  y  el  expediente  sigue  sus  trámites 
para  mejora  de  la  proposición.  Nosotros  lamentamos 
que  sigan  cayendo  esta  clase  de  negocios  en  manos  del 
capital  extranjero  y  convertidos  en  sangrías  al  país. 
De  desear  sería  que  alguna  Empresa  local  mejorara  las 
proposiciones,  al  punto  de  hacer  desistir  á  las  extran- 
jeras; éstas  harán  siempre  un  servicio  caro,  pues  las 
líneas  que  se  emprenden  ahora  tienen  que  contar  con 
el  estado  actual  de  los  cambios,  tal  vez  empeorados 
más  adelante.  Las  Empresas  extranjeras  más  serias 
están  hoy  retraídas,  precisamente  por  la  inseguridad  de 
cuántos  francos,  libras  ó  marcos  representarán  las  pe- 
setas que  aquí  recauden. 

Hornos  continuos  para  el  carburo  «le  calcio.  — 

El  Eleetrieian  del  10  de  Diciembre  dijo  que  no  existían 
hornos  continuos  para  la  producción  del  carburo  de 
calcio;  pero  Mr.  B.  H.  Thwaites,  el  infatigable  propa- 
gandista de  todo  lo  más  adelantado,  en  un  comunicado 
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al  director  de  dicha  publicación,  dice  que  hace  más  de 
un  año  tuvo  encargo  de  visitar  é  informar  sobre  un 
sistema  de  producción  que  trabajaba  en  bastante  es- 
cala en  Puteaux,  cerca  de  Paris,  donde  pudo  ver  que 
el  inventor  del  sistema,  M  Patin,  había  logrado  cons- 
truir un  horno  continuo  para  la  producción  del  carbu- 
ro, con  muy  buen  resultado. 

Los  teléfonos  en  el  niiimlo.  —  Un  periódico  de 
Chicago  publica  la  siguiente  estadística  alfabética  de 
los  teléfonos  que  se  emplean  en  el  mundo: 


A  lemania   140.000 

Angola  '.               'Z  .  :. ;. ; .  '¿.  »  200 

Austria  "   20.000 

Australia   2.000 

Baviora  >   15.000 

Bélgica  1  11.000 

-Bulgaria.  ...  %   300 

Cubo  di;  Buena  Esperanza   600 

Cochinohina   200 

Cuba.  ...........  ,^:>V       ?V,  2500 

Dinamarca   15.000 

España   12.000 

Estados  Unidos   900.000 

Francia   75.000 

Finlandia   6  000 

Holanda   0  000 

Hungría   35.000 

Inglaterra   12.000 

India  (La)   2.000 

Italia   14.000 

Japón  i   3  500 

Luxcmburgo   2,000 

Noruega                                                      .  16.500 

F  ortugal   2.000 

Rumania   400 

Rusia   18.000 

Senegal  <   100 

Suecia   50.000 

Suiza   30.000 

Túnez  J   300 

Wurtemberg   .  7.000 


Llama  la  atención  «n  esta  lista  el  número  absoluto 
dejos  Estados  Unidos  y  el  comparativo  á  la  población 
en  Suecia,  Suiza  y  Noruega.  En  España  deberíamos 
tener  de  18  000  á  20.0d0  para  estar  á  nivel  de  Francia. 

El  desagüe  de  Almagrera.  —  Los  trabajos  para  el 
importante  resultado  de  desaguar  el  distrito  de  Alma- 
grera se  encuentran,  gracias  á  la  actividad  y  energía 
del  Sr.  Brandt,  en  el  mismo  estado  en  que  se  hallaban 
antes  de  ocurrir  el  último  contratiempo.  Salvo  alguna 
otra  desgracia  imprevista,  se  calcula  llegar  al  resultado 
apetecido  en  el  próximo  mes  de  Marzo. 

Fusión  de  ferrocarriles.  —  Se  ha  firmado  ya  la  es- 
critura de  concesión  entre  las  Compañías  de  los  ferro- 
carriles de  Elgóibar  á  San  Sebastián  y  de  Bilbao  á 
Durango,  en  virtud  de  la  cual  esta  última  se  encarga 
de  la  construcción  del  trozo  de  línea  comprendido  en- 
tre Deva  y  Zarauz,  para  la  completa  terminación  de 
toda  ella 

En  ese  convenio  quedó  también  consignado  que  las 
Compañías  de  Bilbao  á  Durango,  de  Durango  á  Zumá- 
rraga  y  de  Elgóibar  á  San  Sebastián,  se  consideran  ya 
fusionadas,  dejando  empero  á  voluntad  de  estas  dos 
últimas  el  llevarlo  decididamente  á  cabo  en  un  térmi- 
no fijo.  De  hecho  pueden,  desde  este  momento,  consi- 
derarse las  tres  líneas  como  una  sola. 

La  Compañía  del  Ferrocarril  Central  se  encarga  des- 


de este  momento,  hasta  que  quede  en  explotación  toda 
la  linea  de  Elgóibar  ó  San  Sebastián,  de  la  explotación 
de  los  dos  trozos  comprendidos  entre  Elgóibar  y  Deva 
y  Zarauz  y  San  Sebastián. 

Inmediatamente  se  dará  principio  á  los  estudios  y 
demás  necesario  para  dar  comienzo  á  las  obras  del 
trayecto  entre  Deva  y  Zarauz. 

líl  bronce  de  manganeso  —  Los  fabricantes  de 

bronce  de  manganeso  emplean  generalmente  el  ferro- 
manganeso  en  la  aleación;  y  no  es  generalmente  sabido 
que  debido  á  esto  obtienen  un  metal  que  está  muy  lejos 
de  ser  tan  duro,  dúctil  y  resistente,  como  el  que  se  pue- 
de obtener  en  aleaciones  en  que  no  se  contiene  hierro 
alguno. 

Se  puede  obtener  un  bronce  de  manganeso  excelen- 
te, y  muy  barato,  con  la  fórmula  siguiente  dada  por 
Mr.  F.  J.  Davis:  cobre,  53  por  100;  zinc",  42;  mangane- 
so, 3,75;  aluminio,  1,25  Esto  produce  un  metal  muy  duro 
y  resistente  á  propósito  para  ruedas,  engranajes,  etc. 
Por  el  hecho  de  no  contener  hierro,  la  mezcla  admite 
mucha  mayor  proporción  de  zinc,  sin  peligro  de  que  re- 
sulte saltadizo.  Además,  la  ausencia  del  hierro  hace 
que  sea  mucho  menos  oxidable.  No  puede  prescindirse 
del  aluminio  en  esa  mezcla,  pues  sin  él  no  se  obtienen 
piezas  moldeadas  sanas  y  sólidas.  Se  emplea  mucho  el 
bronce  de  manganeso  para  cribas  en  lavaderos  de  mi- 
nerales con  aguas  ácidas.  En  general,  para  laminarlo 
en  planchas,  se  debe  usar  algo  más  de  cobre  y  menos 
zinc;  pero  el  empleo  de  algo  de  aluminio  es  siempre  ne- 
cesario. 

BIBLIOGRAFÍA 


COURS  DE  MÚCANIQUE  APl'LIQUÉE  AUX  MACniNES,   professó  á  l'École 

xpéciale  du  Génie  Civil  de  Gand,  par.J.  Boulviu,  ingénieur  hono- 
raire  dos  Ponts  et  Chaussées,  ancien  eleve  de  l'École  d' Applica- 
tion du  Génie  Maiitime  de  Frailee,  ingénieur  des  Constructions 
Maritimes  de  l'État  Belgo.  —  6me  íascicule.  :  "Locomotives  et 
machine*  marines.,,  avec  6  planches  ct  293  figures  dans  le  texte. 
Paris,  E.  Bernard  et  Compagnie,  imprimeurs-éditeurs,  53  ter., 
Quai  des  Grands-Augnstin.s  — 1K99. —  Precio,  10  francos. 

El  sexto  lomo  del  Curso  de  Mecánica  aplicada  que 
tenemos  á  la  vista  se  distingue,  como  los  demás,  por 
el  carácter  esencialmente  práctico  que  se  ha  dado  al 
estudio  de  todas  las  máquinas.  Esta  obra  supone  cono- 
cidas la  Mecánica  racional,  la  Cinemática  y  la  Hidráu- 
lica, con  lo  cual  ha  podido  darse  mayor  desarrollo  al 
estudio  de  toda  ciase  de  maquinaria.  El  primer  tomo 
comprende  el  equilibrio  de  los  mecanismos,  teniendo 
en  cuenta  las  resistencias  pasivas,  y  el  estudio  del  mo- 
vimiento y  su  regularización  Los  tomos  segundo  á 
quinto  están  dedicados  á  los  motores,  es  decir,  á  las 
máquinas  que  sirven  para  poner  la  energía  de  los  ma- 
nantiales naturales  bajo  forma  utilizable,  compren- 
diendo los  motores  hidráulicos,  los  receptores  neumá- 
ticos y  todas  las  variedades  de  máquinas  térmicas, 
incluyendo  los  aparatos  frigoríficos,  que  son  motores 
invertidos.  Los  tomos  soxto,  séptimo  y  octavo  están 
reservados  á  los  operadores  de  la  Mecánica  general, 
es  decir,  los  que  no  son  especiales  de  una  industria 
determinada,  como  las  máquinas  de  transporte  para 
Sólidos  y  Huidos,  los  apáralos  de  compresión  de  gases, 
las  instalaciones  para  el  transporte  y  distribución  de 
la  energía  por  medios  mecánicos,  y  los  aparatos  de 
levantar  pesos 
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Las  máquinas  que  sirven  para  las  transformaciones 
de  la  materia  y  no  á  su  cambio  de  sitio ,  corresponden 
á  la  tecnología  de  los  oficios  y  quedan  fuera  del  pro 
grama  que  se  ha  trazado  M.  Boulvín. 

En  todos  los  tomos  se  recurre  con  frecuencia  á  los 
métodos  gráficos,  evitando  largos  cálculos  analíticos; 
se  ilustran  los  asuntos  con  numerosos  y  escogidos  gra- 
bados, muchos  de  ellos  tomados  de  los  planos  de  cons- 
trucción, y  la  suscripción  á  la  obra  completa  [S  tomos) 
puede  obtenerse  por  el  precio  de  50  francos. 

Es  obra  que  conviene  á  todos  los  ingenieros  que 
deseen  conocer  á  fondo  las  máquinas  que  necesaria- 
mente han  de  manejar  en  sus  respectivas  industrias. 
Pueden  adquirirse  también  aisladamente  los  tomos  al 
precio  de  7,50  francos  cada  uno,  menos  el  quinto  (má- 
quinas de  vapor)  y  el  sexto  (locomotoras  y  máquinas 
marinas),  que  se  venden  á  10  francos  respectivamente. 

El  ensayador  de  manganeso,  por  D.  Pedro  Meló  y  Novo,  ingeniero 
de  Minas 

Si  el  mérito  de  un  libro  es  la  oportunidad  y  el  ser- 
vicio que  puede  prestar  á  muchas  personas  en  la  loca- 
lidad en  que  se  escribe,  y  si  además  un  libro  técnico 
puede  infundir  confianza,  en  relación  con  la  práctica 
que  se  le  suponga  al  autor  en  la  materia  de  que  trata, 
el  del  epígrafe  es  de  un  mérito  especial,  pues  el  pre- 
sentar con  concisión  y  claridad  los  medios  más  senci- 
llos, prácticos,  rápidos  y  seguros  para  los  ensayos  de 
manganeso,  sílice,  hierro,  cal,  fósforo  y  azufre  en  la 
provincia  de  Huelva,  por  quien  á  diario  se  ejercita  con 
excelente  base  científica  en  los  ensayos  de  estos  ele- 
mentos, es  una  garantía  de  que  se  pueden  seguir  con- 
fiadamente las  instrucciones  del  autor. 

El  librito  está  impreso  en  una  forma  cómoda  de 
consultar,  y  sólo  una  cara  lleva  texto,  dejando  la  otra 
en  blanco,  según  dice  modestamente  el  autor,  áfin  de 
que  los  que  usen  el  libro  para  aplicar  los  procedimien- 
tos puedan  hacer  las  anotaciones  ó  consultas  por  las 
cuales  pueda  resultar  el  libro  mejorado/ 

Escrito  con  gran  claridad  y  sencillez  de  estilo  muy 
á  propósito  para  el  asunto,  resulta  de  mucho  atractivo 
para  ponerse  al  corriente  de  los  ensayos  en  la  forma 
que  los  propone  el  autor  para  los  que  quieran  compa- 
rar los  métodos  distintos  empleados  con  los  recomen- 
dados por  el  Sr.  Meló  y  Novo. 

Principios  fundamentales,  fórmulas  y  tablas  de  la  nivelación 
barométrica,  por  D.  Miguel  Aguilar  y  Cuadrado,  doctor  en 
Cienoias  físico-matemáticas.  —  Madrid,  1897. 

El  problema  de  la  nivelación  barométrica  ofrece  un 
especial  interés  para  el  ingeniero  de  Minas,  pues  el 
aneroide  es  un  instrumento  que  constantemente  con- 
sulta en  sus  trabajos  de  campo,  y  de  aquí  que  el  inte- 
resante trabajo  del  Sr.  Aguilar  ofrezca  suma  utilidad 
para  nosotros 

El  Sr.  Aguilar  ha  empezado  por  estudiar  todos  los 
elementos  que  conducen  á  la  determinación  de  la  fór- 
mula fundamental  hipsobarométrica  de  Laplace,  mo- 
dificada por  el  alemán  Pernter;  y  como  de  las  consi- 
deraciones preliminares  se  desprende  también  la  fór- 
mula propuesta  posteriormente  por  el  profesor  italiano 
Saint-Robert,  el  autor  ha  considerado  oportuno  com- 
prenderla igualmente  en  su  trabajo,  lo  mismo  que  la 
transformada  de  Rühlmann. 


Estudia  asimismo  el  Sr.  Aguilar  cómo  de  la  relación 
de  indicaciones  del  barómetro  en  tiempos  ó  lugares 
distintos  puede  inferirse  la  de  presiones  atmosféricas, 
y  el  problema  inverso  de  la  nivelación  barométrica,  ó 
sea  el  averiguar,  cuando  se  conozca  la  diferencia  de 
altitudes  y  la  de  temperaturas  y  la  presión  en  la  esta- 
ción superior,  cuál  será  la  presión  análoga  en  la  in- 
ferior. 

En  la  exposición  y  desarrollo  del  asunto  ha  logrado 
el  Sr.  Aguilar  conciliar  la  claridad  con  la  brevedad, 
sin  perder  de  vista  la  necesidad  de  no  salir  del  terreno 
elemental  para  que  el  trabajo  resulte  útil  á  mayor  nú- 
mero de  individuos.  Demuestra,  sin  embargo,  el  autor 
que  domina  perfectamente  las  Matemáticas  en  las 
aplicaciones  que  de  ellas  hace  al  problema  físico  de  la 
presión  atmosférica. 

Al  texto  siguen  20  tablas,  tomadas  unas  de  varios 
autores,  de  Pernter  principalmente,  y  calculadas  otras 
por  el  autor  para  facilitar  en  la  práctica  el  uso  de  las 
diversas  fórmulas  de  la  nivelación  barométrica. 

Recomendamos  á  los  ingenieros  de  Minas  el  uso  y 
comprobación  de  las  fórmulas  que  señala  el  Sr.  Agui- 
lar en  el  opúsculo  que  examinamos. 

Appareils  pour  l'essai  des  charbons  et  la  détermination  du 

POUVOIR  ÉCLAIRANT  DES  GAZ  DE  HOUILLE,   par  M.   A.  Tjory,  ÍDgÓ- 

nieur,  1897. 

En  un  folleto  de  12  páginas  ha  reproducido  nuestro 
distinguido  amigo  M.  Dory  el  trabajo  que  insertó  en  el 
tomo  sexto,  segunda  entrega  de  1897,  de  las  Publiea- 
tions  de  la  Société  des  Ingénieurs  du  Hainaut.  En  él 
describe  el  aparato  para  el  ensayo  de  carbones  que,  si 
no  recordamos  mal,  tiene  instalado  la  Sociedad  Hulle- 
ras del  Turón  en  la  Cuadrielia  (Asturias)  y  el  compro- 
bador Giroud  para  el  gas  del  alumbrado. 

Encontramos  á  faltar  en  este  interesante  trabajo  los 
resultados  de  los  ensayos  que  en  dichos  aparatos  han 
debido  ejecutarse  para  conocer  las  propiedades  de  las 
hullas  asturianas  del  Turón,  y  acaso  de  las  de  otras 
procedencias. 

FUERZA  HIDRÁULICA 

Se  diesea  comprar  ó  arrendar  un  salto  de  agua  de 
80  á  150  caballos  que  se  encuentre  situado  en  el  centro 
de  España,  entre  Madrid  y  Linares. 

Dirigirse  á  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería  expresando  circunstancias  y  condiciones. 

PARA.    UNA  MINA 
Se  necesita  un  primer  maquinista  que  conozca 
perfectamente  el  servicio  de  desagüe  por  vapor  y  aire 
comprimido,  y  que  tenga  ilustración  bastante  en  su 
profesión  para  aprender  el  manejo  de  generadores 
eléctricos  para  energía  eléctrica  aplicada  á  la  mina. 
El  trabajo  será  bien  retribuido,  y  se  le  dará  casa. 
Dirigirse  á  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería,  Villalar,  3,  bajo,  Madrid. 

ADVERTENCIA 

Publicamos  hoy  cuatro  planas  extraordinarias  para 
dar  cabida  á  las  cuestiones  de  Policía  Minera,  sin  de- 
trimento de  otros  asuntos  que  interesan  á  muchos  de 
nuestros  suscritores. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DK  MERCADOS 


Co;i  la  nueva  entrada  de  aito,  y  á  pesar  de  los  pocos 
días  transcurridos,  el  mercado  de  metales  presenta  la 
firmeza  y  tendencias  á  mejorar  los  precios  que  se  pre- 
sumía, y  esto  que  todo  se  encuentra  perturbado  en  In- 
glaterra por  la  desgraciada  actitud  de  los  obreros  me- 
cánicos, sin  la  cual  ellos,  al  par  que  los  patronos,  dis- 
frutarían de  una  época  de  excepcional  bienandanza. 
No  se  prevé  aún  el  fin  de  la  situación  presento,  y  pare- 
ce preciso  que  se  invente  algo  nuevo  y  excepcional- 
mente  eficaz  para  ponerla  término.  Alejados  nosotros 
del  centro  del  movimiento,  no  podemos  darnos  cuenta 
bastante  exacta  de  si  lo  que  nos  ocurre  sería  remedio 
general  bastante  eficaz;  pero  en  caso  propio  nos  parece 
que  buscaríamos  solución  contra  la  parada  de  la  fábri- 
ca que  nos  interesara,  llevando  á  Inglaterra  ol  re  ros  ale- 
manes. Se  les  puede  pagar  algo  menos  que  á  los  ingle- 
ses, pero  más  que  en  Alemania,  y  valen,  al  menos, 
tanto  como  rendimiento,  y  como  al  mismo  tiempo  en 
Inglaterra  vivirían  á  menos  coste  que  en  su  país,  ten- 
drían doble  ventaja 

El  precio  del  cobre,  como  presentíamos,  ha  mejora- 
do desde  nuestra  revista  anterior  y  presenta  aún  bue- 
nas probabilidades  de  subir,  porque  la  existencia  en 
31  de  Diciembre  era  sólo  de  31.955  toneladas,  que  debe 
considerarse  muy  reducida  para  la  actividad  actual 
del  consumo.  Como  en  mucha  parte  puede  influir  en  el 
precio  del  porvenir  cercano  el  que  en  los  Estados  Uni- 
dos crezca  la  demanda  interior,  y  éste  es  un  aconteci- 
miento por  demás  probable,  casi  con  seguridad  se 
pueden  esperar  pronto  mejores  precios  para  el  cobre. 

El  plomo  ha  experimentado  un  ligero  descenso  des- 
de nuestro  primer  número  del  año;  pero  teniendo  en 
cuenta  el  cambio,  resulta  aún  para  los  productores  es- 
pañoles un  precio  muy  favorable,  que  podrían  desear 
ver  perpetuado. 

La  industria  siderúrgica  sigue  en  todos  los  países 
en  situación  muy  satisfactoria,  pero  no  tanto  como  pu- 
diera serlo  si  la  huelga  terminara  en  Inglaterra.  Entre 
tanto,  como  la  industria  alemana  está  cubriendo  las 
faltas  de  la  inglesa,  es  en  aquel  país  donde  hay  verda- 
dera escasez  de  minerales  y  de  combustibles,  y  los  pre- 
cios de  unos  y  otros  pueden  mejorar. 

Los  del  carbón  en  Inglaterra  están  decididamente 
en  alza,  sin  haber  llegado  á  ninguna  de  las  combina- 
ciones en  que  se  ha  pensado,  y  aún  se  piensa  por  al- 
gunos, si  bien,  á  nuestro  juicio,  con  pocas  probabili- 
dades de  éxito. 

El  zinc,  sumamente  sostenido,  y  asimismo  el  azo- 
gue. 

Podemos  ya  hoy  dar  el  producto  de  nuestra  gran- 
diosa mina  de  Almadén  en  1897  por  meses;  y  de  desear 
es  que  no  se  resienta  la  explotación  de  esa  joya  mine- 
ra, de  haber  cambiado  el  director  que  tan  buenos  re- 
sultados ha  dado  por  más  de  veinte  años. 

Estado  que  manifiesta  la  producción 
en  todo  el  año  civil  de 

Fraseos. 

Enero    8.147 

Febrero   7.(585 

Marzo  .   8.384 

Abril  ..  T   2 mi 

Octubre   4.070 

Noviembre   7.758 

Diciembre   8.3SÜ 

Total   47  357 


Rkvihta  Minkka,  Mktai.£i<(>ica  Y  DK  InuknikhíA. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbcnes.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones  17ál8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas  

en  Aviles  ó  Gijón,  3  I  Menudos  lavados  socos.. 

á  4  pesetas  más,  se-  l  Idem  id.  semigrasos   10 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  lOáll 
I  Todo  uno  y  gas  al  50  por  100. 
\  Cok  metalúrgico  y  doméstico. 
Antracita  de  Peñarroyft  

Puertollano  on  vagón,  \  _raeS<V.,,' 

,  Granadillo  

por  contratas.  .../-, 

I  Menudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstioo  sobre  vagón  Norte. 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22 

—  Bélmez  de  1."   27 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100.. 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  46  kilogramos.  . 


16ál8 
9a  10 


10415 
]8á20 

14 

12 

6 
3 
20 


10  chelines 

8  6  á  9 
17  Ptas. 

5,50  — 
10  — 


—  —       Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carhonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,75  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  60  K.  54  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  45  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mo.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  i  Barias,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y       ■  Viguetas  —  240  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.      44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  1S0  — 

Carril,  vía  ordinaria   ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  .  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.     80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants.   —      40  2 

Barras  Staft'ordshire  superiores   jg  5.15 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas  '   190  Fr.oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  J¡ 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  . 
Hojadeláia.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  . 

—  Agria,  —   

Zinc.  -     Calidad  corriente,  por  T   J¡ 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 


5.10 
4.7/6 
6 

5.10 

6.5 

4.65  Fr.co* 
9  peniques 

15  — 
10.6 

18,2  6 
6.17 


Ultimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  ülórrison  y  C." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   43  6  chelines. 


T. 


Hierros.  —  Lingote  Hematites  (ílasgow. 
Cobre  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...  j£ 

—  llenas  para  fundir,  unidad  

Estaño  del  Estrecho,  J_"  62.13/9.  — 1<1.  inglés.  ¿¿ 

Plomo  español  sin  plata.   — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  

Antimonio   ...  £. 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ,.¿"5)  

—  Tharsis   J* 


48/4  — 

48  8  9  — 

10.6'  — 

65.10  — 

12.7  6  — 

26 '/h  l>",ni|lu*s 

30  — 

25.8/9  — 

6.12  6  — 
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LAS  TURBINAS  Y  CALDERAS  DE  VAPOR 

DEL  DOCTOR  DE  LAVAL 


Por  más  que  muchos  de  los  lectores  de  la  Revista 
conocen  ya  las  turbinas  dé  vapor  de  De  Lava!,  la  cir 
cu nsta ncia  de  haber  visitado  con  motivo  de  la  Exposi 
ción  de  Estockolmo  la  fábrica  de  Jarla,  en  que  se  cons- 
truyen bajo  la  dirección  del  Sr.  Norrman,  y  al  mismo 
tiempo  la  de  haberse  presentado  en  aquel  certamen 
varias  turbinas  en  unión  de  lo  que  sera  su  complemen- 
to, llamado  á  tener  gran  importancia,  esto  es,  la  origi- 
nalísima  caldera  del  mismo  inventor,  hace  que  exami- 
nemos una  vez  más  la  turbina  misma  antes  de  hacer 
la  descripción  de  la  caldera,  que  si  bien  no  se  considera 
aún  bastante  perfeccionada  para  ofrecerla  en  venta,  es 
indudable  que  llegará  á  ese  estado,  puesto  que  son  ya 
no  pocas  las  que  funcionan  á  diario  bajo  la  vigilancia 
directa  de  los  empleados  de  la  Sociedad  que  explota  las 
patentes  de  De  Laval. 

Lo  radical  en  las  turbinas  de  este  inventor  es  que 
el  vapor  se  dirige  á  las  paletas  de  la  turbina  á  través 
de  un  cierto  número  de  boquillas. 

Por  el  aumento  de  diámetro  de  éstas  en  sus  extre- 
mos de  salida,  dan  lugar  á  la  expansión  del  vapor  hasta 
la  presión  del  escape  á  su  paso  por  dichos  extremos, 
consiguiéndose  por  este  medio  que  el  chorro  adquiera 
la  velocidad  máxima  para  que  toda  la  energía  estática 
disponible  se  convierta  en  energía  dinámica.  El  vapor 
atraviesa  las  paletas  en  un  chorro  libre  sin  tendencia  á 
escapar  por  los  costados,  pudiendo  decirse  que  el  vapor 
actúa  á  la  manera  de  un  proyectil  continuo.  La  rueda 
de  la  turbina  gira,  por  lo  tanto,  con  libertad  en  su  caja 


envolvente,  aun  cuando  tenga  una  separación  de  algu- 
nos milímetros. 

El  hecho  de  que  la  salida  del  vapor  á  alta  presión 
aumenta  en  proporción  enorme  cuando  el  orificio  es 
mayor  que  el  conducto,  hace  mucho  tiempo  que  se  des- 
cubrió experimentalmente  y  que  se  explicó  por  la  teoría, 
de  modo  que  no  puede  decirse  que  haya  novedad  en 
que  De  Laval  haya  aplicado  este  principio.  Además, 
era  muy  sabido  que,  de  poderse  vencer  las  dificultades 
mecánicas  de  la  construcción,  las  turbinas  de  vapor 
serían  motores  por  todo  extremo  convenientes.  El  pro- 
fesor Unwin  habia  predicho  en  1885,  que  si  se  conse- 
guía dominar  las  dificultades  inherentes  á  la  excesiva 
velocidad  que  exigen,  se  llegaría  á  contar  con  turbinas 
de  vapor  más  pequeñas,  más  baratas,  y  al  mismo  tiem- 
po, de  tanto  rendimiento  de  consumo  de  vapor  como 
las  máquinas  usuales  de  este  agente.  Mientras  otros 
han  construido  turbinas  de  vapor  de  gran  rendimiento 
apelando  á  recursos  para  reducir  las  tremendas  veloci- 
dades á  límites  razonables,  De  Laval  merece  las  mayo- 
res alabanzas  por  la  habilidad  con  que  ha  sabido  llegar 
al  éxito,  aceptando  aquellas  extremadas  velocidades. 
Que  la  expansión  es  perfecta,  lo  ha  demostrado  el  pro- 
fesor Zeuner,  pues  dice  que,  debido  á  ella,  el  vapor  con- 
vierte en  energía  kinética  exactamente  el  mismo  traba- 
jo que  el  que  se  produciría  si  en  un  cilindro  la  expan- 
sión se  llevase  al  punto  de  que  el  diagrama  del  indica- 
dor terminase. en  un  punto.  Á  esto  hay  que  agregar  que 
la  expansión  es  continua,  por  cuanto  el  vapor  en  cual- 
quier parte  de  la  boquilla  se  mantiene  constante,  por  lo 
cual  fácilmente  se  comprende  que  se  reduce  al  mínimo 
la  pérdida  que  la  condensación  puede  causar. 

La  única  superficie  en  que  puede  producirse  con- 
densación es  en  el  cuerpo  de  la  boquilla,  uno  de  cuyos 
extremos  está  en  contacto  con  el  vapor  enfriado  por  la 
expansión.  El  área  total  de  esta  superficie  en  una  tur- 
bina de  100  caballos  efectivos  es  muy  reducida,  y  todas 
las  partes  que  están  en  contacto  con  el  vapor  activo 
están  á  cubierto. 

Según  la  teoría,  la  velocidad  de  las  paletas  debiera 
ser  casi  el  50  por  100  de  la  del  vapor  á  la  salida  de  la 
boquilla,  á  fin  de  alcanzar  el  máximo  rendimiento; 
pero  por  razones  mecánicas  se  aplica  una  cifra  algo 
menor,  por  más  que  la  velocidad  de  la  turbina  Laval 
es  muy  superior  á  todas  las  intentadas  antes. 

La  turbina  de  5  caballos,  por  ejem  plo,  con  el  diáme- 
tro de  0,10  metros,  funciona  á  30.000  vueltas  por  minu- 
to; la  de  50  caballos  y  rueda  de  0,30,  á  16.000  vueltas,  y 
la  de  100  caballos  con  diámetro  de  0,50,  sólo  alcanza  la 
velocidad  de  13.000  revoluciones.  Se  llega  á  estas  velo- 
cidades sin  vibraciones,  gracias  á  la  aplicación  del  eje 
flexible  que  parte  de  la  turbina.  Estas  velocidades  se 
disminuyen  en  el  grado  conveniente  por  medio  de  en- 
granajes para  acoplar  á  las  turbinas  directamente  dina- 
mos, bombas  ó  ventiladores.  Las  turbinas  se  aplican 
también  para  transmitir  la  fuerza  por  medio  de  poleas 
de  transmisión  como  motores  ordinarios.  Las  ruedas  de 
los  engranes  son  espirales,  para  combinar  la  mayor 
fuerza  posible  con  la  marcha  suave.  La  velocidad  de  la 
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turbina  resulta  perfectamente  regulada  y  puede  mante- 
nerse con  diferencia  de  2  por  100,  aun  exigiéndole  de 
repente  su  trabajo  máximo,  de  lo  que  resulta  evidente 
que  es  un  motor  aplicable  á  las  dinamos  en  muy  buenas 
condiciones;  además,  se  construyen  turbó-bombas,  fun 
cionando  éstas  directamente,  invención  muy  feliz  del 
doctor  De  Laval. 

Las  bombas  pueden  ser  sencillas  ó  dobles,  reunidas 
en  paralelo  ó  en  serie,  produciéndose  por  este  medio 
gran  presión  y  buen  efecto  útil.  Como  las  bombas  cen- 
trífugas acopladas  á  las  turbinas  marchan  á  mayor  ve- 
locidad de  la  usual,  su  diámetro  puede  reducirse.  Esta 


circunstancia,  unida  á  la  de  suprimirse  la  transmisión 
por  correa,  contribuye  al  buen  rendimiento  de  las  bom 
bas  centrífugas  empleadas  de  este  modo,  explicándose 
así  el  gran  efecto  útil  del  70  por  100  obtenido  con  una 
bomba  centrífuga  movida  sólo  por  una  turbina  de  va- 
por de  5  caballos,  funcionando  aquélla  á  3.000  vueltas. 
Se  obtienen  también  excelentes  resultados  en  ventila- 
dores acoplados  á  las  turbinas  de  De  Laval. 

El  estado  adjunto  presenta  los  consumos  de  vapor 
por  caballo  efectivo  medido  al  freno  en  los  diferentes 
tamaños  de  turbinas,  con  diferentes  presiones  del  vapor, 
con  condensación  y  sin  ella. 


Consumo  en  vapor  de  las  liirliinns  <le  He  I>a«al  eon  y  sin  eoiidensarión  á  distintas  presiones 

en  kilogramos  por  eahallo  efectivo  y  hora. 
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El  consumo  mínimo  á  que  se  ha  llegado  en  una 
prueba  con  un  turbo  generador  de  fuerza  de  300  caba- 
llos en  Nueva  York,  en  la  Compañía  de  Edison,  con 
presión  de  10  atmósferas,  sin  vapor  recalentado  y  con 
vacío  de  64  centímetros,  ha  sido  de  11,60  kilogramos  de 
vapor  por  kilowatt  y  hora  á  plena  marcha. 

Por  el  estado  adjunto,  aparece  que  la  diferencia  de 
trabajar  con  ó  sin  condensación,  es  extremadamente 
grande,  lo  cual  se  debe  al  aumento  de  rozamiento 
cuando  la  densidad  del  medio  es  mayor.  El  aumento 
de  resistencia  pasiva,  cuando  trabaja  á  alta  tensión, 
determina  la  velocidad  práctica,  aún  más  baja  de  la 
que  determinaría  la  fuerza  centrífuga.  En  algunos  casos 
se  emplea  una  rueda  pequeña  para  funcionar  á  alta 
tensión  y  mayor  para  hacerlo  con  condensación  Por  lo 
que  antecede,  se  comprenderá  que  no  se  obtendrán 
iguales  resultados  de  una  turbina  construida  para  fun- 
cionar con  condensación  si  se  la  hace  funcionar  sin  ella. 
La  turbina  de  De  Laval  con  condensación  es  una 
máquina  sumamente  económica  para  funcionar  con 
carga  variable.  De  esta  capacidad  para  hacer  mucho  ó 
poco  trabajo,  con  diferencia  poco  senwble  en  el  gasto  de 
vapor,  se  hizo  una  demostración  muy  concluyente  con 
una  máquina  de  33  unidades  eléctricas  con  presión  de  8 
atmósferas,  que  á  carga  plena  consumía  14,90  kilogra 
mos  de  vapor;  á  cuatro  quintos  de  carga,  sólo  15  kilo- 
gramos; á  media  carga,  16,79,  y  á  un  cuarto  de  car- 
ga, 19,53. 

En  estas  cifras  se  incluye  el  gasto  en  la  condensa 
ción,  puesto  que  la  turbina  misma  mueve  la  bomba  de 


aire  para  ella.  El  regulador  de  la  turbina  era  de  fuerza 
centrífuga  y  la  válvula  funcionando  en  el  punto  de  en- 
trada del  vapor.  La  entrada  se  reducía,  en  parte,  á 
mano,  suprimiendo  alguna  de  las  boquillas,  resultando 
la  presión  del  vapor  á  la  entrada  de  éstas: 

8     atmósferas  para  la  carga  plena. 

8  —         —         —    á  %. 

9  '/ó       —         —         —    á  '/.,  con  2  boquillas  tapadas. 
5  —  —  —    á  Vj  con  3      —  — 

La  sencillez  de  construcción  de  la  turbina  de  De 
Laval  hace  que  no  sólo  sea  barata  de  compra,  sino  que 
también  su  manejo  requiera  mucha  menos  atención 
que  un  motor  de  otra  especie.  Estas  condiciones  la 
mantienen  en  gran  favor,  habiéndose  vendido  ya  más 
de  1.250  con  44.000  caballos  de  fuerza,  entre  las  cons- 
truidas por  la  Sociedad  de  De  Laval,  en  Suecia,  y  las 
que  construye  la  casa  Breguet,  en  París. 

En  la  Exposición  de  Estockolmo  se  veían  turbinas 
De  Laval  en  varias  de  sus  secciones.  En  el  Pabellón  de 
Máquinas  había  4  dinamos  con  su»  turbinas,  entre 
ellas  un  turbo-generador  de  corriente  alterna  de  100 
caballos  y  66  kilowatts  y  otra  de  la  mitad  de  esta  ca- 
pacidad; otro  turbo  generador  de  10  caballos  excitaba 
los  alternadores  citados,  y  se  presentaban  en  la  misma 
sección  dos  turbo-bombas  de  10  caballos,  las  cuales  su- 
ministraban el  agua  para  la  condensación  de  las  turbi 
ñas  grandes.  En  conjunto,  tenía  la  Sociedad  de  De 
Laval  unos  380  caballos  instalados  en  el  mencionado 
Pabellón  de  Máquinas. 

En  el  departamento  de  cervecería  se  presentaba 
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también  una  turbo  bomba  de  15  caballos,  y  en  el  local 
de  la  extracción  de  aguas  se  encontraba  una  turbo- 
bomba de  50  caballos  que  suministraba  agua  para 
varias  necesidades  de  la  Exposición.  Esta  bomba  podía 
usarse  también  como  bomba  de  incendio,  y  se  mante- 
nía para  ella  constantemente  día  y  noche  vapor  á 
presión. 

En  un  pabellón  aislado,  la  Sociedad  de  Turbinas  de 
Vapor  de  De  La  val  (Akliebolaget  De  Laváis  Angturbin), 
habla  presentado  una  interesante  instalación  muy  com- 
pleta de  cuatro  turbo-generadores  eléctricos  de  66  kilo- 
watts  cada  uno,  y  dos  de  33,  alimentados  por  las  llaman 
tea  calderas  de  alta  tensión.  Esta  instalación  funcionaba 
la  mayor  parte  del  día  y  suministraba  luz  y  fuerza  á  casi 
toda  la  Exposición,  con  un  total  de  500  caballos 

Cerca  del  río  existía  además  otra  instalación  de  400 
caballos  para  la  alimentación  de  las  lanchas  eléctricas, 
que  continuamente  navegaban  por  los  alrededores  de  la 
Exposición. 

Había,  por  tanto,  en  la  Exposición  de  Estockolmo 
mas  de  1.300  caballos  de  fuerza  producidos  por  turbi 
ñas  cuyo  vapor  se  obtenía  en  diversas  calderas  del  no- 
vísimo sistema  De  Laval.  El  interés  que  estos  genera- 
dores inspiraban,  constituía  el  atractivo  principal  de  la 
notable  Exposición  sueca,  y  esto  nos  indujo  á  exami- 
narlos en  sus  detalles,  para  lo  cual  acudimos  á  la  fábri- 
ca de  Jarla.  La  extensión  de  este  artículo  nos  obliga  á 
dejar  su  descripción  para  el  número  próximo. 

Román  Oriol. 

 -K§*  

LOS  ASTILLEROS  DEL  NERVION 


El  Consejo  de  Ministros  se  ha  ocupado  del  expe 
diente  de  los  Astilleros  del  Nervión  y  encomendado  la 
ponencia  de  una  resolución  importante,  que  permita 
utilizarlos,  á  los  señores  ministros  de  Gracia  y  Justicia 
y  de  Hacienda,  asesorados,  como  es  natural,  por  el  de 
Marina. 

Esto  ha  provocado  censuras  prematuras  de  una 
parte  de  la  Prensa  á  la  resolución  que  se  supone  próxi 
ma,  con  la  particularidad  de  mostrarse  apasionados  con- 
tra el  a  y  dándose  aires  de  defensores  de  los  intereses 
públicos,  precisamente  los  representantes  de  un  grupo 
de  hombres  políticos,  que  fué  el  que  causó  el  daño,  cual 
quiera  que  sea,  que  reciba  el  Estado  por  el  contrato  de 
adquisición  de  los  tres  excelentes  cruceros  construidos 
en  Bilbao. 

Ei  daño  á  los  intereses  públicos,  si  daño  puede  lla- 
marse á  que  cuesten  más  de  lo  contratado,  se  hizo  en 
el  día  mismo  que  hubo  un  Gobierno  que  consintió  en 
que  cesara  la  responsabilidad  de  los  contratantes  para 
que  ésta  fuese  sólo  de  una  Sociedad  anónima,  que  ga 
rantizaba  su  cumplimiento  con  la  hipoteca  de  los  Asti- 
lleros del  Nervión.  Desde  ese  día  qu'.dó  evidente  que 
SÍ  la  Sociedad  no  cumplía  su  compromiso,  el  Estado  no 
tendría  otra  compensación  sino  la  procedente  del  valor 
que  tuvieran  los  Artilleros  si  los  buques  resultaban 
costar  más  de  lo  ajustado. 


Sin  entrar  ahora  á  discutir  de  quién  ha  sido  la  culpa, 
el  hecho  positivo,  absolutamente  positivo,  es  que  han 
costado  más  de  lo  convenido,  y  que  este  exceso  es 
mayor  de  lo  que  los  Astilleros  valen  en  venta. 

No  sabemos  si  á  ese  aumento  de  coste  se  le  puede 
llamar  14  millones,  más  ó  menos;  pero  es  lo  cierto  que 
la  Marina  entiende  que  son  14  millones,  y  los  reclama 
de  la  Sociedad  de  los  Astilleros,  que  no  tiene  otros  me- 
dios de  pagar  sino  con  el  valor  de  los  mismos;  tenien- 
do la  reclamación  de  la  Marina  sólo  la  forma  adminis- 
trativa y  siendo  objeto  de  un  expediente  que  puede  ó 
no  convertirse  en  un  litigio.  Hubo  un  estado  de  la  cues- 
tión, no  sabemos  si  documentado  ó  no,  en  que  se  dijo 
que  se  había  admitido  la  liquidación  por  los  represen- 
tantes de  la  Sociedad,  dando  por  buena  aquélla,  á  con- 
dición de  reintegrar  los  14  millones  en  una  forma  que 
era  una  mixtificación,  pues  consistía  en  pagar  con  las 
utilidades  de  los  nuevos  buques  que  para  el  Estado  se 
construyeran  en  los  Astilleros.  Esto  era  un  modo  de 
que  apareciera  que  el  Estado  iba  á  cobrar  lo  que  no 
cobraría  ni  cobrará  jamás  en  realidad.  Aquel  aparente 
arreglo  se  comprendió  que  no  era  viable,  y  se  desistió 
i  e  él,  ó  cuando  menos  se  vió  que  era  preciso  sujetarle  á 
trámites  larguísimos  para  que  pudieran  autorizarlo  las 
Cortes. 

En  este  momento  se  gestiona  otra  solución  para  que 
los  Astilleros  puedan  funcionar  inmediatamente,  y  la 
cual,  en  nuestro  juicio,  está  en  las  facultades  del  Go- 
bierno. Se  prescinde  de  aquel  acto  de  reconocimiento  de 
la  liquidación  hecha  por  la  Marina,  se  supone  que  el 
resultado  definitivo  de  las  cuentas  entre  la,  Marina  y  la 
Sociedad  es  desconocido,  y  se  pide  al  Gobierno  que 
entregue  los  Astilleros  á  la  Sociedad  para  que  se  pueda 
trabajar  en  ellos  sin  levantar  la  hipoteca,  y  poniendo 
el  Estado  una  intervención  en  ellos  para  que  no  descae 
rezcan  de  valor.  Por  este  arreglo  el  Estado  no  empeora- 
ría, sino  que  mejoraría  su  situación,  sea  que  el  expe- 
diente de  liquidación  termine  administrativamente,  sea 
que  termine  judicialmente,  ó  bien  que  su  término  sea 
legislativo  por  una  ley  hecha  en  las  Cortes. 

Nosotros  creemos  que  para  los  grandes  intereses  del 
país  no  cabe  nada  peor  que  el  que  los  Astilleros  del 
Nervión  sigan  cerrados,  pues  no  solamente  se  hace  un 
daño  enorme  á  la  industria  nacional,  á  los  intereses  sa- 
cratísimos de  los  trabajadores  que  podían  encontrar  en 
ellos  ocupación  y  á  la  localidad  de  Bilbao  en  todos  sus 
elementos  de  vida,  sino  que  además,  con  los  Astilleros 
cerrados,  el  Estado  sufre  un  perjuicio  positivo,  porque 
desmerecen  de  valor  cada  día  que  ño  se  atiende  á  su 
conservación. 

Por  esto  nosotros,  del  modo  más  resuelto,  apoyamos 
el  que  en  la  situación  actual  de  cosas  se  acceda  á  lo  que 
solicita  la  Sociedad  de  los  Astilleros  del  Nervión  y  se  los 
entreguen,  para  que  se  trabaje  en  ellos,  en  tanto  que  se 
llega  á  poner  término  al  que  se  supone  complicado  ex- 
pediente que  ha  nacido  del  acto  desacertado  del  Go- 
bierno, que  cambió  la  responsabilidad  de  personalida- 
des millonadas  y  de  posición  comercial  muy  afirmada, 
por  la  de  una  Socieuad  anónima  que,  á  ojos  vistos  de 
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todos  los  hombres  de  negocios  inteligentes,  no  represen- 
taba, cuando  se  accedió  al  traspaso,  más  capital  verda 
dero  que  el  impuesto  por  el  Gobierno  en  forma  de  ade- 
lantos sobre  el  contrato,  y  el  dinero  á  préstamo  que 
había  levantado  la  Sociedad  en  la  plaza  de  Bilbao  y 
fuera.de  ella.  Como  ese  cambio  de  responsabilidades 
fué  un  acto  que  causó  estado,  no  puede  volverse  sobre 
él,  y  como  el  que  estén  los  Astilleros  cerrados  ó  funcio 
naudo  no  puede  en  ningún  caso  alterar  las  consecuencias 
de  aquél,  por  esto  pedimos  que  se  abran  desde  luego  y 
se  saque  después  el  partido  que  se  pueda,  pero  no  que 
se  engañe  al  país  diciéndole  que  se  ha  encontrado  modo 
de  cobrar  lo  que  no  puede  cobrarse. 

Que  no  es  esta  la  solución  que  hubiéramos  dado  al 
asunto  desde  el  primer  día  que  la  Marina  terminó  la 
liquidación  de  las  cuentas  con  la  Sociedad  de  los  Asti- 
lleros, según  el  criterio  de  los  llamados  á  ajustarías,  los 
lectores  de  la  Revista  Minera  lo  saben. 

Nosotros,  como  Gobierno,  hubiéramos  aceptado  la 
responsabilidad  ante  la  ley  de  vender  los  Astilleros  en 
subasta  pública  á  los  sesenta  días  de  terminada  la  liqui- 
dación, segurísimos  de  que  la  Sociedad  debe  más  al 
Estado  de  lo  que  valen  los  Astilleros  hoy,  ó  de  lo  que 
valdrán  nunca;  pero  desde  el  momento  que  los  minis- 
tros de  Marina  no  se  atreven  á  proponer  esto  ni  los 
Consejos  de  Ministros  á  resolverlo  así,  arrostrando  la 
responsabilidad,  lo  mejor  que  se  puede  hacer  es  que  no 
se  deje  de  trabajar  en  ellos,  que  se  entreguen  desde  lue- 
go á  la  Sociedad,  dure  lo  que  dure  una  liquidación  que 
no  puede  tener  otro  término  sino  el  que  el  Sr.  Martínez 
de  las  Rivas  quiera,  si  ha  de  ser  administrativa;  y  si 
judicial,  quizá  sean  los  nietos  del  Sr.  Martínez,  si  los 
tiene,  á  quienes  se  haya  de  notificar  la  sentencia  que 
cause  estado. 


NUEVOS  POLIPASTROS  DE  TORNILLO 


(LÁMINA  I.8) 

Actualmente,  dice  la  Technische  Reoue,  se  halla 
Alemania  al  frente  de  la  fabricación  de  estos  aparatos, 
que  han  dejado  de  importarse  de  Inglaterra,  única 
que  los  suministraba  hasta  el  año  1882,  en  cuya  época 
se  emprendió,  en  la  nación  primeramente  citada, 
la  fabricación  perfeccionada  de  polipastros,  que  desde 
entonces  se  han  exportado  á  todos  los  países,  incluso 
á  la  misma  Inglaterra,  que  también  se  dedicó  en  segui- 
da á  fabricar  estos  aparatos  elevadores  de  tornillo, 
siendo  una  de  las  primeras  casas  la  de  Tangye,  cuya 
firma  es  conocida  en  todas  partea. 

El  industrial  que  comprende  sus  intereses  y  pres- 
cinde de  una  pequeña  economía  del  momento,  desecha 
el  anticuado  sistema  Westons,  sujeto  á  sacudidas,  y 
prefiere  otro  de  material  excelente,  cuya  duración  es 
seis  veces  mayor  que  la  de  aquél,  provisto  de  seguras 
y  fuertes  cadenas,  que  eleva  suavemente  la  carga, 
cuyas  cadenas  se  conservan  mucho  tiempo  en  buen 
estado  y  ofrece,  por  lo  tanto,  completa  seguridad,  y, 
finalmente,  con  el  que  puede  efectuar  un  solo  hombre 
tanto  trabajo  como  de  dos  á  seis  con  el  antiguo  siste- 
ma inglés. 


Consecuencia  de  estas  ventajas  es  el  constante 
aumento  en  el  pedido  que  de  estos  aparatos  se  hace  de 
todos  los  países,  aun  cuando  los  ingleses  no  se  mues- 
tren propicios  á  reconocerlo  Millares  de  ellos  se  han 
construido  desde  aquella  época  en  Alemania,  y  siempre 
va  en  aumento  la  demanda. 

Los  elevadores  alemanes  están  construidos  del 
mismo  material  y  fabricados  todos  con  el  mismo  esme- 
ro, diferenciándose  esencialmente  en  el  freno,  que 
evita  todo  rozamiento  inútil  durante  la  elevación,  sin 
el  cual  no  se  creía  antes  poder  construir  polipastros, 
de  tal  suerte,  que  él  mismo  se  separa  automáticamen- 
te, mientras  se  está  elevando  la  carga,  y,  sin  embargo, 
se  la  puede  detener  en  cualquier  momento  del  ascenso 
ó  también  del  descenso. 

Estos  frenos  tienen  sus  respectivas  patentes  y  sola- 
mente pueden  construirlos  los  correspondientes  fabri- 
cantes. Como  hemos  dicho  antes,  aquéllos  constituyen 
la  única  diferencia  esencial  de  los  aparatos  elevadores 
alemanes  que,  en  todo  lo  demás,  se  construyen  del 
mismo  modo. 

i  Esta  circunstancia  hace  que  nos  ocupemos  aquí  de 
estas  patentes,  puesto  que  tienen  aplicación  práctica, 
y  que  pasemos  á  su  descripción  por  orden  de  antigüe- 
dad, haciendo  notar  las  ventajas  é  inconvenientes  que 
presentan. 

La  patente  Ed.  Becker,  núm.  10.610,  es  la  primera 
y  la  que  encierra  la  idea  fundamental  de  todas  las 
demás.  Se  halla  representada  en  las  figuras  1.a  y  2.a  de 
la  Lámina  1.a,  en  vista  y  corte.  El  tornillo  lleva,  en  su 
extremidad  posterior,  un  freno  cónico  B,  el  cual,  en  el 
momento  que  se  halla  colgada  la  carga,  es  empujado 
hacia  la  caja  B',  que  lleva  una  rueda  con  trinquete  5. 
En  la  resistente  caja  hay  la  uña  K  con  el  resorte  F,  la 
cual  impide  el  descenso  de  la  carga,  actuando  sobre  la 
rueda  de  trinquete,  no  permitiendo  que  el  tornillo  gire 
|  hacia  la  izquierda  y  manteniendo,  por  consiguiente, 
seguramente  suspendida  la  carga.  Puede  hacerse  des- 
cender fácilmente  la  carga  mediante  la  cadena  y  la 
rueda  de  mano  representadas  en  el  polipastro  de  la 
figura  1.a.  Durante  la  elevación,  se  reduce  el  rozamien- 
to á  una  cantidad  muy  pequeña;  únicamente  al  de  la 
caja  sobre  el  lado  opuesto,  porque  á  la  derecha,  el  tor- 
nillo y  la  caja  giran  unidos,  sin  movimiento  del  freno, 
puesto  que  los  dientes  de  la  rueda  que  gira  hacia  la 
derecha  resbalan  debajo  de  la  uña  que  sostiene  la  car- 
ga cuando  aquel  movimiento  cesa.  Por  lo  tanto,  des- 
aparecen los  rozamientos  del  antiguo  sistema  Westons 
y  de  otros  análogos;  aquí  tan  sólo  cuando  no  se  trabaja 
y  debe,  por  consiguiente,  quedar  colgada  la  carga,  es 
cuando  entra  el  freno  en  acción. 

La  figura  8,*  representa  la  patente  original  Hüders, 
número  32.820,  y  es  semejante  á  la  primera  En  el  ex- 
tremo del  tornillo  se  sujetan  fuertemente  el  freno  B 
y  la  caja  B\  y  entre  ambos  se  coloca  libremente  la 
rueda  de  trinquete  S,  y  en  la  caja  el  resorte  F  y  la 
uña  A'.  Si  se  eleva  la  carga,  ésta  tiende  á  hacer  girar 
el  tornillo  hacia  la  izquierda  y  obliga  á  unirse  con  61  al 
disco  del  freno  y  á  la  caja,  así  como  también  á  la  rueda 
de  trinquete,  que  no  puede  girar  hacia  la  izquierda,  ó 
sea  en  el  sentido  del  descenso  de  li  carga,  por  impe- 
dírselo ía  uña  A",  y  queda  aquélla  suspendida  hasta 
que  venza  el  rozamiento  de  las  tres  partes,  caja,  rueda 
y  disco  del  freno. 

La  patente  Maxim,  denominada  también  nuevo 
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sistema  Hüders,  número  75.977,  está  representada  en  la  j 
figura  4.a,  y  su  fundamento  es  el  mismo  que  el  de  las  I 
dos  anteriores,  sólo  que  en  ésta,  con  objeto  de  obtener 
patente,  la  presión  se  efectúa  por  medio  de  la  cuña  K' 
y  de  las  mandíbulas  P  y  P1  sobre  el  interior  de  la 
caja  B,  que  lleva  en  su  exterior  la  corona  con  trinque- 
te S,  y,  como  en  las  otras,  impide  con  la  uña  A' y  el  re- 
sorte Fuña  rotación  hacia  la  izquierda,  en  el  sentido 
del  descenso  de  la  carga.  En  la  caja  B'  va  colocado  el 
tornillo. 

Esta  construcción,  además  de  ser  complicada,  como 
se  deduce  de  la  inspección  de  la  figura,  tiene  el  incon- 
veniente de  que  al  descender  la  carga  debe  vencerse 
el  mayor  rozamiento  que  se  origina  de  la  presión  de  las 
mandíbulas  contra  la  superficie  cilindrica. 

Un  aparato  de  esta  especie,  realmente  práctico,  es 
el  que  construye  la  fábrica  de  elevadores  de  Georg 
Kieffer,  en  Koln  (Súlz)  con  patente  núm.  76.345  y  re- 
presentado en  la  figura  5.a,  y  sorprendente  por  su  senci- 
llez En  los  aparatos  anteriormente  descritos  existen 
tres  piezas  movibles,  y  aun  cinco  en  el  de  Maxim,  que 
están  expuestas  á  deteriorarse  si  el  engrase  es  defec- 
tuoso, como  sucede  con  frecuencia  en  los  elevadores, 
exigiendo  además  el  empleo  de  la  uña  y  del  resorte, 
que  puede  dejar  de  funcionar  alguna  vez.  En  el  que 
nos  ocupa  no  existe  más  que  una  sola  y  fuerte  parte, 
sin  uña  ni  resorte.  Se  compone  sencillamente  del  disco 
del  freno,  dispuesto  para  moverse  en  el  sentido  del 
eje,  sobre  un  filete  de  pequeño  paso,  y  se  desatornilla 
por  la  rotación  hacia  la  derecha  del  tornillo,  cuando  se 
eleva  la  carga,  girando  solamente  el  árbol  en  el  inte- 
rior de  la  caja.  Estas  partes  son  de  acero  endurecido  y 
perfectamente  engrasadas,  no  existiendo,  por  lo  tanto, 
durante  la  elevación,  apenas  rozamiento  Por  el  con- 
trario, por  la  rotación  hacia  la  izquierda  del  tornillo, 
para  hacer  descender  la  carga,  la  caja  B  retrocede 
hacia  la  superficie  del  freno,  y  de  este  modo,  sin  nin- 
gún otro  auxilio,  queda  suspendida  la  carga  de  una 
manera  segura  y  automática.  Por  lo  demás,  la  manera 
de  funcionar  es  la  misma  que  la  del  freno  de  fricción 
de  Ed.  Becker,  ya  descrito  anteriormente,  con  la  dife- 
rencia de  que  se  evita  el  freno  cónico. 

Lo  que  antecede  hace  ver  claramente  á  qué  clase  de 
frenos  debe  darse  la  preferencia  cuando  tengamos  que 
emplear  algún  aparato  elevador. 

 -4,.  

LOS  EXPLOSIVOS 


La  Sociedad  Unión  Española  de  Explosivos ,  arren- 
dataria de  la  fabricación  y  venta  de  las  pólvoras  y  ma- 
terias explosivas,  nos  ruega  la  inserción  de  la  siguiente 
circular  que  ha  dirigido  ya  á  todos  los  centros  mineros 
importantes,  con  objeto  de  que  sea  conocida  de  aque- 
llos mineros  á  quienes  no  hubiese  llegado  oportuna- 
mente. En  esta  circular  se  ve  que  la  Unión  Española 
de  Explosivos  continúa  fiel  á  sus  propósitos  de  hacer 
cuanto  esté  de  su  parte  para  que  el  enojoso  impuesto 
de  tres  millones  de  pesetas  resulte  lo  más  llevadero 
posible  á  los  consumidores.  Al  efecto,  no  intervino  las 
numerosas  existencias  de  explosivos  que  al  tomar  el 
arriendo  había  en  los  almacenes  de  varios  grandes 
consumidores,  y  hoy  ofrece  á  todos  las  mayores  garan- 
tías posibles  respecto  á  la  buena  calidad  de  los  produc- 


tos elaborados  en  sus  acreditadas  fábricas.  He  aquí  la 
circular  : 

«Muy  señor  nuestro:  Deseando  esta  Sociedad  dar  al 
público  toda  clase  de  facilidades  para  surtirse  de  los 
artículos  objeto  del  arriendo  y  evitar  reclamaciones 
fundadas,  ha  dado  órdenes  terminantes  á  sus  repre- 
sentantes en  provincias,  para  que  cuiden  con  el  mayor 
esmero  de  tener  constante  surtido  de  todas  las  clases 
de  pólvoras  y  materias  explosivas  de  consumo  general 
en  cada  localidad,  de  las  que  tienen  establecidas  ex- 
pendedurías, y  de  ampliar  el  número  de  éstas  cuanto 
sea  necesario,  para  atender  al  mejor  servicio  público. 

Asimismo  tenemos  muy  recomendado  que  se  atien- 
dan con  especial  interés  las  quejas  y  reclamaciones 
que  pudieran  formularse  por  la  calidad  de  los  produc- 
tos puestos  á  la  venta. 

Esta  Sociedad  pone  especial  esmero  en  la  fabrica- 
ción de  las  pólvoras,  dinamitas,  cápsulas  y  mechas  de 
todas  clases,  proponiéndose  suministrarlas  superiores, 
si  es  posible,  á  las  que  se  elaboraban  antes  del  arriendo; 
pero  habrá  de  tenerse  en  cuenta  que  se  ha  visto  preci- 
sada á  adquirir  las  existencias  que  había  en  las  fábri- 
cas, almacenes  y  depósitos  al  hacerse  cargo  del  arrien- 
do, y  pudiera  muy  bien  suceder  que  alguna  de  éstas, 
puestas  á  la  venta,  no  fuera  de  calidad  tan  superior 
como  las  elaboradas  en  las  fábricas  de  la  Unión. 

En  este  caso,  y  no  siendo  nuestro  ánimo  causar  nin- 
gún perjuicio  á  los  consumidores,  desde  luego  les  ad- 
vertirnos que  nos  hallamos  dispuestos  á  cambiar  cuan- 
tas cajas  de  estos  productos  haya  usted  adquirido  ó 
adquiera  en  lo  sucesivo,  que  no  reúnan  las  debidas 
condiciones. 

Además,  en  nuestro  deseo  de  armonizar  los  intere- 
ses del  público  con  los  nuestros,  rogamos  á  usted  que 
se  sirva  dirigir  directamente  á  esta  Dirección  cuantas 
observaciones,  quejas  y  reclamaciones  se  le  ocurran, 
si  no  fueran  prontamente  atendidas  por  nuestros  re- 
presentantes, en  la  seguridad  de  que  tendremos  sumo 
gusto  en  darle  cumplida  satisfacción  en  todo  cuanto 
sea  justo,  y  aun  en  lo  que,  sin  serlo,  resulte  compatible 
con  nuestros  intereses. 

Aprovechamos  esta  ocasión  para  ofrecernos  de  us- 
ted afectísimos  seguros  servidores  q.  b.  s.  m.,  La  Di- 
rección» 

Madrid,  1."  de  Diciembre  de  1897. 

(Plaza  de  la  Independencia,  2. ) 


SECCION  OFICIAL 


Policía  minera.  —  limo.  Sr.:  En  la  necesidad  de 
llevar  á  la  práctica  en  plazo  breve  el  Reglamento  de 
Policía  Minera  publicado  por  Real  decreto  de  15  de 
Julio  último,  con  el  fin  de  regular  la  ejecución  de  las 
diversas  y  variadas  disposiciones  que  en  el  mismo  se 
mencionan,  esta  Dirección  general  ha  dispuesto  que, 
con  la  premura  y  brevedad  posibles,  se  formulen,  por 
esa  Junta  de  su  digno  cargo,  las  instrucciones  previas, 
á  las  que  juzgue  oportuno  deben  sujetarse,  para  la 
aplicación  del  indicado  Reglamento,  todos  los  funcio- 
narios del  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Minas,  los  del 
auxiliar  subalterno  y  también  los  individuos  del  de  ce- 
ladores á  que  se  refiere  el  art.  16  del  referido  Regla- 
mento, ya  en  el  uso  de  las  atribuciones  propias  y  pe- 
culiares á  cada  uno  de  los  mencionados  funcionarios, 
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ya  en  el  de  los  relacionados  con  los  dueños  de  las  mi- 
nas, canteras,  fábricas  metalúrgicas  y  talleres  de  pre- 
paración mecánica,  asi  en  lo  que  sea  pertinente  á  los 
establecimientos  en  sí  propios,  como  en  lo  que  afecte 
á  los  motores,  aparatos  de  extracción,  arrastre,  trans- 
porte, iluminación  y  demás  máquinas  de  todas  clases 
existentes  en  aquéllas  y  dedicadas  á  usos  minero-me- 
talúrgicos. Al  propio  tiempo,  y  con  el  objeto  de  que 
gocen  de  la  uniformidad  conveniente  al  mejor  servi- 
cio, procedei'á  también  ese  Centro  consultivo  á  la  re- 
dacción, en  la  forma  más  sencilla  y  adecuada  al  fin  que 
se  destinan,  de  los  modelos  de  libros  de  visita  y  cuan- 
tos documentos  conceptúe  necesarios,  sin  ser  super- 
fiuos,  que  deban  entrar  en  juego  en  la  práctica  del  re- 
ferido Reglamento. 

Madrid,  16  de  Diciembre  de  1897.  -  M.  Manuel  Gó- 
mez Stgura.—Sr.  Presidente  de  la  Junta  Superior  Facul- 
tativa de  Minería. 

VARIEDAD  ES 


IKeiuolcador  español.  —  En  los  talleres  del  Arsenal 
Civil  de  Barcelona  se  ha  verificado  con  entera  felici- 
dad la  operación  de  botar  al  agua  un  remolcador, 
construido  con  destino  al  tren  de  limpia  que  ha  de 
prestar  servicio  en  la  bahía  de  Subic  (islas  Filipinas), 
donde  ha. fundado  recientemente  nuestro  Gobierno  un 
importantísimo  Arsenal  y  puerto  militar,  que  contará, 
entre  otros  elementos,  con  un  dique  flotante,  actual- 
mente en  construcción,  con  potencia  ascensional  so- 
brada para  levantar  buques  de  14.000  toneladas,  que 
corresponde  á  un  porte  mayor  que  el  de  nuestros  pri- 
meros acorazados. 

Todo  el  tren  de  limpia,  compuesto  del  citado  re- 
molcador, de  una  draga  y  cuatro  gánguiles,  de  un  sis- 
tema de  construcción  modernísimo,  corre  á  cargo  del 
Arsenal  Civil,  que  lleva  construidos  asimismo  para 
dicha  factoría  los  edificios  metálicos  destinados  á  ta- 
lleres de  construcción  y  reparaciones 

Después  de  celebrar  la  ceremonia  religiosa  de  la 
bendición,  la  distinguida  esposa  de  D  Alejo  Martorell, 
ingeniero  jefe  de  la  Armada,  inspector  de  las  obras, 
ha  roto  la  tradicional  botella  de  champagne  contra  las 
paredes  del  casco,  y  al  quedar  el  nuevo  buque  libre  de 
sus  amarras,  se  ha  deslizado  sobre  los  picaderos  de  la 
grada,  hasta  hundir  su  quilla  en  el  agua. 

Remolcada  la  embarcación  hasta  el  antepuerto,  ha 
quedado  allí  fondeada  en  espera  de  que  se  la  instalen 
la  máquina,  la  caldera,  la  arboladura  y  demás  efectos 
necesarios  para  probar  sus  condiciones  de  estabilidad. 

Las  dimensiones  principales  del  remolcador  son: 
eslora,  33  metros;  manga  en  el  fuerte,  5,50;  puntal  en 
la  maestra,  3,05;  calado  medio,  2,15. 

¡Lástima  grande  es  que  el  Arsenal  Civil  de  Barce- 
lona no  se  encontrara  mejor  situado  por  lo  que  hace  á 
primeras  materias  y  á  combustibles,  para  que  pudiera 
emprender  todo  género  de  construcciones  con  la  ne- 
cesaria economíal 

l>a  tubería  «le  hierra  en  Escocia.  —  Glasgow  fué 
por  mucho  tiempo  ei  centro  de  la  mejor  construcción 
de  la  tubería  de  hierro  colado,  tanto  por  calidad,  como 
por  precio;  pero  no  habrá  dejado  de  verse  con  espanto 
en  aquella  localidad,  que  los  Estados  Unidos  pueden 
vender  en  su  mismo  mercado  este  artículo,  con  una 


baja  de  20  por  100  sobre  el  precio  más  bajo  que  hacían 
los  constructores  de  Glasgow.  El  hecho  es  de  lo  más 
notable  y  merece  referirse  con  todos  los  detalles  y  cir- 
cunstancias. 

La  Comisión  municipal  á  cuyo  cargo  está  el  sumi- 
nistro de  agua,  necesitaba  una  cierta  cantidad  de  tu- 
bos, por  lo  cual  abrió  un  concurso,  y  tuvo  las  siguien- 
tes proposiciones: 

De  los  Sres.  Wood,  de  Filadelfia,  EE  UU.  .  .  £  3.255 
Laidlow  y  C.tt,  de  Glasgow  .  ...  —  3.970 
I».  Y.  Stewart  y  C.a,  de  Glasgow.  —  4.135 
Me.  Farlane  Strong  y  Compañía, 

de  Glasgow   —  4.136 

—        R.  Me.  Farlane  é  Hijos,  de  Glas- 
gow  —  4.265 

Hasta  aquí  el  hecho  no  parece  presentar  nada  muy 
extraordinario  de  interés  general,  pero  lo  que  la  Co- 
misión decidió  es  lo  que  se  presta  á  comentarios  de 

ese  género. 

En  vez  de  aceptar  la  proposición  más  baja  de  los 
fabricantes  americanos,  aceptó  la  segunda  con  au- 
mento de  .£  600;  pero  lo  notable  es  el  pretexto:  éste  ha 
sido  que  los  americanos  ofrecían  los  tubos  en  tramos 
de  3,60  metros  de  largo  en  vez  de  2,70  metros.  No  cabe 
duda  de  que  es  mucho  más  ventajoso  el  emplear  los 
tubos  más  largos,  de  modo  que  los  americanos  eran 
más  baratos  y  mejores,  y,  sin  embargo,  la  Comisión 
optó  por  los  peores  y  más  caros.  La  moraleja  de  esto 
es  que  tenían  razón  los  proteccionistas  más  decididos, 
que  creían  que  si  Inglaterra  era  librecambista  era  sólo 
porque  tenía  seguridad  de  ser  invencible  en  los  mer- 
cados extranjeros;  pero  ellos  anunciaban,  y  tenían  ra- 
zón, que  en  el  caso  contrario  defenderían  su  industria 
propia.  Ahora  ya  están  tratando  de  cómo  defienden  su 
importación  en  sus  colonias,  dificultando  la  entrada  de 
los  productos  extranjeros;  y,  por  otro  lado,  en  casos 
como  los  de  Glasgow,  se  agarran  á  cualquier  pretexto 
para  no  admitir  los  productos  de  otros  países,  que  es 
un  proteccionismo  de  otro  género. 

Embarques  de  carbón  en  Gijóu. — Durante  el  año 
de  1897  se  han  embarcado  en  Gijón  243.160  toneladas  de 
carbón.  Nos  parece  sumamente  poco;  pero  al  mismo 
tiempo  debemos  consignar  que  se  presenta  un  aumen- 
to considerable  sobre  el  año  anterior,  en  que  sólo  se 
embarcaron  207.852.  Hoy  estas  cifras  aun  parecen  im- 
portantes; pero  dentro  de  veinte  años  se  verá  cuán 
exiguas  son,  pues  es  más  que  probable  que  para  esa 
época  se  trate  tal  vez  de  2  000.000  de  toneladas. 

No  tenemos  aún  datos  de  los  embarques  de  carbo- 
nes realizados  en  1897  por  el  puerto  de  Avilés. 

Coste  comparativo  ilel  lingote  de  hierro.  —  Co- 
piamos de  un  colega  de  los  Estados  Unidos  el  estado 
que  se  verá  al  pie,  reduciendo  en  él  los  dóllars  á  pese- 
tas, y  que  presenta  el  coste  de  producir  una  tonelada 
de  hierro  colado  en  lingote  para  el  Béssemer  en  los 
distintos  países  productores  En  él  se  verá  que  los  dos 
países  que  producen  más  barato  son  España  en  Bilbao 
y  los  Estados  Unidos  en  Pittsburgo;  pero  en  esos  mis- 
mos datos  se  ve  cuán  difícil  es  que  los  Estados  Unidos 
reduzcan  aún  su  coste  de  producción,  y  cuán  fácil  es 
que  España  lo  hiciera  y  quedara  á  la  cabeza  de  todos 
los  países  por  ser  aquel  en  que  se  pudiera  producir  más 
barato.  En  el  estado  citado  se  supone  al  cok  el  precio 
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de  25,20  pesetas,  y  sólo  tres  pesetas  de  rebaja  en  esta 
partida  nos  daría  el  primer  puesto  en  la  producción. 
Nosotros  creemos  que  no  hay  razón  para  calcular  ese 
precio  al  cok,  ni  con  gran  diferencia,  aun  cuando 
ahora  cuesta  más,  y  sin  llegar  al  coste  de  16  pesetas, 
que  consideramos  es  posible  en  Bilbao,  se  ve  claro,  es- 
tudiando ese  estado,  que  mientras  en  ninguno  de  los 
otros  países  hay  donde  hacer  rebajas  sensibles,  en  el 
nuestro  son  bien  fáciles  de  hacer  las  de  unas  cuantas 
pesetas  para  coger  el  primer  lugar.  En  esos  cálculos 
de  coste  no  se  estima  el  interés  y  amortización  del  ca- 
pital, en  lo  cual  estamos  nosotros  seguramente  en  des- 
ventaja de  1  peseta  por  tonelada,  calculando  que  el 
interés  del  dinero  en  España  es  6  por  100,  y  en  los 
demás  países  4  por  100. 

En  general,  en  el  estado  que  sigue,  los  precios  del 
cok  en  casi  todos  los  países  se  fijan  por  debajo  del 
valor  de  este  momento. 


Coste  de  producir  1  tonelada  de  lingote  para  el  Béssemer. 


Francia 

Bélgica 

Alemania 

G  ra  ti  Brcl. 

España 

ee.  n. 

Loire. 

üeja. 

Weítfalia. 

Cleveland. 

Bilbao. 

Pittsburgo, 

Pesetas. 

Pesetas. 

Pesetas. 

Pesetas. 

Pesetas 

Pesetas. 

56,60 

38,40 

38,40 

36,00 

14,40 

31,80 

Cok  i 

16,20 

17,40 

16,80 

15,90 

25,20 

7,20 

1,80 

1,80 

1,80 

2,40 

1,80 

1,80 

3,90 

4,20 

3,60 

3,30 

4,50 

3,00 

í,80 

1,80 

2,10 

1,80 

1,80 

1,20 

Total.  .  .  . 

69,30 

63,60 

62,70 

59,40 

47,70 

45,00 

Brújulas  españolas.  —  Deseando  el  señor  ministro 
de  Fomento  adquirir  en  España  los  instrumentos  topo- 
gráficos que  necesita  el  Instituto  Geográfico  y  Estadís- 
tico para  los  planos  parcelarios  que  están  levantando 
las  brigadas  topográficas,  ha  encargado  á  los  profeso- 
res de  Topografía  de  las  Escuelas  de  Minas,  de. Cami- 
nos, de  Agrónomos  y  de  Arquitectura  que  examinen 
las  brújulas  Aquino,  que  construyen  con  gran  esmero 
los  Sres.  Bastos  y  Laguna,  de  Zaragoza. 

Si  el  informe  de  los  citados  profesores  es  favorable, 
como  debe  esperarse  de  la  precisión  y  cuidado  con  que 
construyen  dichos  señores,  no  sólo  las  brújulas,  sino 
también  teodolitos  y  taquímetros,  y  otros  aparatos  de- 
licados de  Geodesia,  el  Ministerio  de  Fomento  adqui- 
rirá por  de  pronto  un  centenar  de  dichas  brújulas,  que 
se  considera  indispensable  para  las  referidas  brigadas 
topográficas. 

Mucho  celebraremos  que  los  Sres.  Bastos  y  Laguna 
encuentren  en  este  y  otros  sucesivos  encargos  del  Mi- 
nisterio de  Fomento  el  justo  premio  á  su  gran  laborio- 
sidad. 

La  fabricación  del  fósforo  en  las  cataratas  del 
Niágara.  —  Uno  de  los  nuevos  establecimientos  indus- 
triales con  la  fuerza  hidráulica  del  Niágara  convertida 
en  electricidad,  está  destinado  á  la  fabricación  del 
fósforo  por  el  procedimiento  de  Albright.  La  fábrica 
se  ha  iniciado  empleando  300  caballos  de  fuerza. 

Los  motores  en  Alemania.  —  Se  considera  hoy 
que  da  la  medida  de  prosperidad  de  un  país  el  creci- 
miento que  tiene  lugar  en  el  de  la  fuerza  mecánica  que 
emplea  para  la  industria.  Se  encuentra  esto  confirma- 
do en  Alemania,  donde  la  fuerza  de  las  máquinas  de 


vapor  se  ha  triplicado  en  los  últimos  dieciocho  años.  Se 
calcula  que  en  un  buen  estado  de  prosperidad,  un  país 
debe  emplear  un  caballo  de  fuerza  mecánica  por  cada 
diez  habitantes,  y  Alemania  se  encuentra  hoy  próxima- 
mente en  esa  situación.  La  estadística  acusa  en  Alema- 
nia el  empleo  de  3.600.000  caballos  de  vapor,  de  los  cuár 
les  el  90  por  100  son  máquinas  fijas;  además  hay  que 
contar  900. U00  caballos  en  las  máquinas  de  los  buques 
que  no  están  incluidas  en  la  anterior  estadística;  y  si  se 
tienen  en  cuenta  los  motores  hidráulicos,  los  de  gas  y 
los  establecidos  después  de  la  estadística,  debe  hallarse 
aquel  país  en  el  caso  de  contar  con  un  caballo  por  cada 
diez  habitantes 

No  conocemos  en  España  ninguna  estadística  que 
pueda  dar  idea  de  nuestra  situación  en  ese  punto,  y  eso 
que  contribuyendo  al  Estado  todo  motor  por  su  fuerza, 
podría  ser  un  trabajo  bastante  sencillo  el  formar  ese 
estado,  que  aun  cuando  no  fuera  muy  exacto  al  princi- 
pio, se  iría  perfeccionando.  Nosotros  entendemos  tan 
poco  de  la  organización  de  nuestras  oficinas,  que  no 
sabemos  si  esta  estadística  se  debiera  formar  por  el 
Instituto  Geográfico  y  Estadístico  por  datos  de  las  ofici- 
nas de  Contribuciones,  ó  si  corresponde  á  aquel  centro 
el  tomar  los  datos  directamente;  lo  que  sabemos  es 
que,  de  un  modo  ú  oiro,.esá  estadística  debiera  hacerse 
y  publicarse. 

Movimiento  de  personal. — Por  orden  de  Ja  Direc- 
ción general  ha  sido  destinado  á  la  Junta  Superior  Fa- 
cultativa de  Minería,  como  agregado,  el  ingeniero  don 
Juan  Pie  y  Allué. 

-  Ha  sido  nombrado  jefe  de  Salamanca  el  ingenie- 
ro de  Minas  D.  Andrés  Pellico. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Manuel  Beltrán  de  He- 
redia  ha  sido  destinado  al  distrito  minero  de  Palencia. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Antonio  Rodríguez  ha 
entrado  al  servicio  de  los  talleres  de  construcción  que 
posee  en  Puertollano  el  ingeniero  de  Minas  D.  Mauri- 
cio Max. 

—  Han  sido  nombrados  ingenieros  de  la  Compañía 
Arrendataria  de  Tabacos  los  ingenieros  de  Minas  don 
Rafael  Martínez  Espinar,  D.  Antonio  Maury,  D.  Pedro 
Rojas,  D.  José  Murga  y  D  Félix  Montero. 


AISTU1VGIOS 


FUERZA  HIDRÁULICA 

Se  desea  comprar  ó  arrendar  un  salto  de  agua  de 
80  á  150  caballos  que  se  encuentre  situado  en  el  centro 
de  España,  entre  Madrid  y  Linares. 

Dirigirse  á  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería  expresando  circunstancias  y  condiciones. 

PARA    UNA  MINA 
Se  necesita  un  primer  maquinista  que  conozca 
perfectamente  el  servicio  de  desagüe  por  vapor  y  aire 
comprimido,  y  que  tenga  ilustración  bastante  en  su 
profesión  para  aprender  el  manejo  de  generadores 
eléctricos  para  energía  eléctrica  aplicada  á  la  mina. 
El  trabajo  será  bien  retribuido,  y  se  le  dará  casa. 
Dirigirse  á  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería,  Villalar,  3,  bajo,  Madrid. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 

La  alteración  favorable  á  los  precios  de  todos  los 
metales  que  acusa  el  último  telegrama,  debe  atribuirse 
entera  á  la  probabilidad  que  se  ha  presentado  de  que 
no  sólo  cese  la  huelga  de  Inglaterra,  sino  que  haya  te- 
nido el  término  natural  de  ser  una  derrota  para  los 
extraviados  obreros,  que  hondamente  hubieran  pertur- 
bado la  industria  general  de  aquel  país,  sin  el  sentiiln 
práctico  de  los  patronos,  que  comprendieron  que  el 
peor  de  los  males  en  esta  ocasión  hubiera  sido  demos- 
trar egoísmos  ó  debilidad.  Aún  no  se  tienen  detalles, 
pero  las  cotizaciones  dicen  de  sobra  que  se  va  á  iniciar 
una  época  de  mayor  actividad  en  la  industria. 

El  cobre,  de  cuyo  metal  las  existencias  se  han  redu- 
cido en  3.000  toneladas  desde  el  principio  al  fin  de  1897, 
es  uno  de  los  renglones  que  desde  luego  han  subido,  y 
que  tienen  apariencias  aún  más  favorables.  Parece 
que  puede  rebasar  el  precio  de  £  50,  si  algo  inespera- 
do no  contraria  la  actual  tendencia.  En  las  grandes 
aplicaciones  del  cobre  de  esta  época,  ni  4  ni  5  ,£  en  to- 
nelada hacen  disminuir  la  demanda  ni  en  un  kilogra- 
mo, y  por  lo  tanto,  creemos  firmemente  en  la  subida. 

El  plomo  y  la  plata  han  participado  del  efecto  pro- 
ducido en  el  mercado  de  metales  por  las  noticias  sobre 
la  derrota  de  los  huelguistas,  pero  el  plomo  siempre 
resulta  expuesto  á  un  aumento  de  producción  más  cer 
cano  que  el  de  ningún  otro  metal,  en  una  temporada  de 
bienandanza.  De  todos  modos,  el  precio  actual  es  muy 
remunerador  para  los  productores  de  nuestro  pais.  La 
subida  de  la  plata  no  dejará  de  causar  buen  efecto 
entre  nuestros  mineros,  tan  esperanzados  en  los  bue- 
nos resultados  de  Hiendelaencina,  por  un  lado,  y  por 
otro  confiados  en  el  próximo  desagüe  de  Almagrera. 

Ha  participado  de  la  subida,  aunque  en  pequeño 
grado,  el  lingote  de  hierro,  y  no  es  extraño,  teniendo  en 
cuenta  la  amenaza  de  la  importación  americana.  Los 
interesados  en  la  gran  siderurgia  están  muy  intrigados 
con  el  viaje  de  Mr.  Martin,  el  director  de  Dowlais,  á 
los  Estados  Unidos.  Se  ha  dicho  que  esta  fábrica  se 
había  vendido  en  50  millones  de  pesetas.  A  nosotros 
nos  parece  más  probable  que  se  trate  de  americani- 
zarla, con  ó  sin  capitalistas  americanos. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  duran- 
te los  once  primeros  meses  del  año  1897,  según  la  Di- 
rección general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIE  RRO 

mportaciones 

HULLA 

COK 

CAHRII.KS 

C0L4D0 

MOLDEADO 

deacero  j  barras 

1896  T. 

1.331.396 

221.329 

8.478 

13.078 

25.320 

1897  T. 

1.490.008 

199.687 

1.834 

12.161 

23.078 

Hojadelata,  890  toneladas  en  1896,  y  541  toneladas  en  1897. 
MINERALES 


E\ PORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1896  T. 

5.907.48'J 

693.462 

32.305 

6.148 

231.485 

1897  T. 

6.351.497 

771.237 

39  884 

7.267 

217.546 

METALES 

1896  T. 

21.676  . 

26.26! 

> 

149.476 

> 

1897  T. 

39.062 

32.758 

> 

157.883 

PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


Carbones.  En  la 


13ál5 
18á20 


12  — 

6  — 

8  — 

20  — 

22  — 

27  — 
10  chelines. 
8/6  á  9 

17  Ptas. 

5,50  — 

10  .— 

14  — 

5,75  — 

5,40  — 

4,50  — 


Ptas. 
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ouencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones  17  á  18  Ptas. 

Sobre  vagón;  a  bordo  1  Gallotas  lavadas   16ál8  — 

en  Avilés  ó  frijón,  3  1  Menudos  lavados  secos..  .  .      9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  j  Idem  id.  somigrasos   10  — 

íún  circunstancias,  f  Idom  id.  fraguas  y  para  cok.     10a  11  — 
Todo  uno  y  gas  al  50  por  100. 
Cok  metalúrgico  y  doméstico. 
Antracita  do  I'eñarroya.  .   14 

_    •'■  ,     [  Grueso  

Puertollano  en  vagón,  \  „ 

,  GranadiUo  

por  contratas.  . 

1  i  Moñudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo  

—  Bólmez  de  1."  

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  . 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo.  —  Linares  snlf'uros  por  46  kilogramos.  .  . 

—  —       Alcohol  de  hoja  

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  . 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  —        Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  40  kilogramos   17 

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —              —     para  pudelar. .  . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mm-  q,  m, 
Astuiuas  í  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

Y       ;  Viguetas  — ; 

Vizcaya  (  Angulos  — 

Alambre.— Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  via  ordinaria..  '   ...  — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvia  100  K. 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants   —      40  2 

Barras  Staffordshire  superiores   £  5.15 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  ¿¿" 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España. 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad. 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

—  Agria,  —   

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   £ 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrison  y  C." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45/10  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .  T. 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...  £ 


95 
78 

20,75 
230 
240 
220 

44 
160 
180 
150 
250 

80 
63  á  68 


5.10 

4.7/6 

6 

5.10 
5.5 

4.65  Fr.oos 

9  peniques 

7  — 
15  — 
10.6 
18.2,6 

6.17 f 


48/9 
48.15/ 


Menas  para  fundir,  unidad   10.6' 


Estaño  dol  Estrecho,  ¿£  63.5/. — Id.  inglés. 
Plomo  español  sin  plata. 


£ 


66.5/ 
12.12  6 


Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  7/N  peniques. 

Antimonio   £  30  — 

Accionos.  Riotinto  (ordinarias  de        5)   26.2/6  — 

—      Tharsis   £  6.17  6  — 
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LAS  TURBINAS  Y  CALDERAS  DE  VAPOR 

DEL  DOCTOR  DE  LAVAL  CO 


La  fabrica  que  la  Akliebolaget  De  Laváis  Anglurbi/i 
tiene  establecida  en  Jerla,  puede  citarse  como  modelo 
de  buena  organización,  pues  montada  hace  un  año  en 
terrenos  situados  junto  á  la  citada  estación  de  ferroca- 
rril, con  la  cuál  está  enlazada  por  un  pequeño  ramal  de 
vía  férrea,  se  ha  cuidado  de  formuLi  un  proyecto  previo 
en  el  cual  se  han  tenido  presentes  todas  las  necesidades 
presentes  y  futuras  de  la  fabricación,  perfectamente  co 
nocidas  por  la  práctica  adquirida  ya  en  la  fábrica  pri 
mitiva,  que  estuvo  situada  en  las  afueras  de  la  ciudad 
de  Estockholmo. 

Tres  son  las  principales  construcciones  que  constitu- 
yen el  importante  establecimiento  de  Jerla:  las  oficinas 
montadas  á  la  moderna  con  todos  los  adelantos  del  día 
para  comodidad  de  los  empleado?,  los  talleres  donde 
diariamente  trabajan  unos  200  obreros,  y  un  ediñeio 
especial  para  el  motor  y  el  taller  de  pruebas. 

En  los  talleres  se  admiran  las  más  perfeccionadas 
máquinas-herramientas  inglesas  y  suecas  que  trabajan 
el  famoso  acero  de  Danemora,  con  el  cual  se  construyen 
los  elementos  variados  que  exigen  las  turbinas  de  vapor, 
desde  3  á  300  caballos  de  fuerza. 

Hasta  ahora,  ha  habido  una  sección  de  los  talleres 
destinada  á  la  fabricación  de  dinamos,  del  tipo  Oerli- 
kon  primero  y  del  tipo  Wennstióin  más  recientemente; 
pero  el  desarrollo  que  va  tomando  la  fabricación  de 
turbinas,  bombas  y  ventiladores,  ha  impulsado  á  la 


(1)    Véase  el  número  anterior. 


Sociedad  de  las  Turbinas  de  De  Laval  á  pensar  en  la 
conveniencia  de  prescindir  de  la  construcción  de  dina- 
mos, encargándola  á  la  Allmanna  Swenska  Elekfriska 
Aktiebolaget  (Sociedad  general  sueca  de  Electricidad) 
por  estar  organizada  especialmente  para  esta  clase  de 
construcciones,  con  lo  cual  la  Sociedad  de  las  Turbinas 
concentrará  todos  sus  esfuerzos  en  la  fabricación  de 
estos  importantes  motores. 

En  el  edificio  del  motor  existen  varias  calderas  del 
novísimo  tipo  de  De  Laval,  capaces  de  producir  300  ca- 
ballos de  fuerza  destinados  al  movimiento  de  las  máqui 
ñas  herramientas  y  á  la  producción  de  luz  para  la  fábri- 
ca, y  además  otros  400  caballos  exclusivamente  dedica- 
dos á  -realizar  las  pruebas  necesarias  de  las  turbinas 
antes  de  entregarlas  al  comercio.  Como  estas  pruebas 
se  verifican  muchas  veces  estando  las  turbinas  en  cone 
xión  con  sus  respectivas  dinamos,  existen  resistencias 
eléctricas  hasta  para  300  caballos.  El  taller  está  dis 
puesto  con  un  cuidado  y  orden  extraordinarios  para 
poder  probar  hasta  30  turbinas  de  100  caballos,  monta- 
das con  sus  aparatos  receptores,  y  el  número  de  vueltas 
por  minuto  de  cada  una  se  aprecia  por  contadores  apli- 
cados al  eje  de  cada  turbina. 

El  interés  extraordinario  que  ofrece  la  fábrica  de 
Jerla,  y  que  ofrecía  igualmente  la  Exposición  de  Es- 
tockholmo, consiste  en  la  particularidad  de  las  calderas 
empleadas  en  ella,  que  son  de  un  sistema  completa- 
mente original,  debido  también  al  mismo  Doctor  De 
Laval  y  en  cuya  descripción  nos  detendremos  un  poco. 
Las  dos  novedades  características  de  estas  calderas,  y 
cuyo  alcance  parece  ha  de  ser  muy  grande,  consisten: 
en  primer  lugar,  en  que  suministran  el  vapor  á  112 
atmósferas  ordinariamente  (1);  y  en  segundo  lugar,  en 
que  su  funcionamiento  es  enteramente  automático,  lo 
mismo  para  Ja  alimentación  de  combustible  y  de  agua 
que  para  el  suministro  del  aire  indispensable. 

La  alimentación  de  combustible  se  produce  desde 
un  depósito  colocado  en  alto,  y  el  cual  se  llena  de  car- 
bón cada  dos  ó  tres  horas,  según  el  trabajo  de  la  turbi- 
na, mediante  un  tubo  central  que  llega  encima  de  la 
rejilla,  y  la  distribución  sobre  ésta  se  verifica  por  una 
válvula  cónica.  La  rejilla  tiene  forma  circular  y  está 
animada  de  un  movimiento  giratorio.  El  aire  necesario 
para  la  combustión  se  introduce  por  un  ventilador  que 
recibe  su  movimiento  por  el  eje  mismo  de  la  turbina. 
La  presión  del  vapor  obra  sobre  las  válvulas  del  viento 
para  regular  automáticamente  la  combustión,  según  el 
consumo  de  vapor  que  se  hace. 

El  aire  no  sólo  penetra  por  abajo  para  activar  la 
combustión,  sino  que  además  entra  en  pequeña  canti- 
dad por  arriba  para  terminar  y  hacer  completa  dicha 
combustión.  La  entrada  del  aire  abajo  se  hace  por 
medio  de  una  caja  que  tiene  12  boquillas,  6  más  altas 
que  las  otras  6,  por  las  cuales  penetra  el  aire  comprimi- 
do en  la  masa  del  combustible. 


(1)  En  el  día  de  nuestia  visita  á  la  fábrica  de  Jerla,  25  de 
Agosto  de  1897,  señalaba  el  manómetro  de  una  de  las  calderas  la 
enormísima  presión  de  225  atmósferas  y  su  turbina  funcionaba  á 
1.070  revoluciones  por  minuto. 
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La  caldera  consiste  en  varios  serpentines  ó  espirales 
concéntricos,  generalmente  tres  para  facilitar  la  renova- 
ción por  tercios,  formados  todos  con  tubos  sin  soldada 
ras  de  2  á  3  milímetros  de  espesor,  ensayados  á  doble 
presión  de  la  muy  elevada  á  que  han  de  trabajar.  Una 
caldera  para  100  caballos  necesita  500  metros  de  esa 
clase  de  tubos. 

La  alimentación  de  agua  se  hace  por  un  extremo  de 
la  caldera  y  atraviesa  sucesivamente  con  gran  velocidad 
todas  las  espirales,  recalentándose  el  vapor  antes  de 
llegar  á  la  turbina.  No  hay  cámara  de  vapor  ni  reci- 
piente especial,  ni  sería  posible  que  lo  hubiera,  dada  la 
gran  presión.  Mientras  mayor  es  la  presión,  menor  es  el 
volumen  de  vapor,  y,  por  tanto,  el  diámetro  de  los  tu- 
bos puede  ser  muy  reducido,  sin  que  se  produzca  gran 
pérdida  de  presión  por  la  velocidad  del  vapor  en  los 
tubos. 

Por  este  género  de  calderas  se  supone  salvado  por 
completo  todo  peligro  de  explosiones.  Si  un  tubo  re- 
vienta, el  vapor  saldrá  inmediatamente  por  la  parte  rota 
en  la.  cantidad  que  puede  pasar  por  una  abertura  del 
doble  de  la  sección  del  tubo  —  esto  es,  una  parte  igual 
por  cada  uno  de  los  extremos  —  hasta  que  el  tubo  quede 
vacío.  Esta  cantidad  no  sería  nunca  mayor  de  la  que 
pudiera  pasar  á  la  chimenea  de  humos,  sin  causar  el 
menor  daño. 

Como  la  circulación  del  agua  es  extraordinariamente 
activa,  la  superficie  de  caldeo  se  aprovecha  de  un  modo 
muy  eficaz,  y  esta  circunstancia,  unida  á  lo  muy  limi- 
tados que  son  los  espacios  que  contienen  vapor  y  agua, 
hace  que  las  dimensiones  de  la  caldera  sean  muy  redu 
cidas.  El  espacio  que  ocupa  el  conjunto  de  un  turbo 
generador  eléctrico  con  su  caldera  y  condensador  para 
producir  100  caballos  de  fuerza  es  sólo  5,65  por  3,30 
metros. 

El  vapor  de  escape  se  condensa  en  un  condensador 
de  superficie,  y  de  él  se  extrae  por  medio  de  una  bomba 
para  introducirlo  en  el  depósito  de  agua  caliente,  y  de 
nuevo  entra  en  la  caldera,  como  en  las  máquinas  ma- 
rinas. Por  un  regulador  especial,  la  cantidad  de  agua 
que  se  introduce  en  la  caldera  es  proporcionada  al  vapor 
que  consume  la  turbina,  y  por  esa  combinación  resul- 
tan constantes  la  cantidad  de  agua  y  de  vapor  conteni- 
dos en  la  caldera  y  el  grado  de  recalentamiento  del 
vapor.  Las  variaciones  en  el  esfuerzo  que  hace  la  tur- 
bina, se  regulan,  tanto  por  lo  que  hace  á  la  combustión 
como  á  la  presión,  por  la  entrada  del  viento.  La  alimen- 
tación del  combustible  se  ajusta  á  la  rapidez  de  la  com- 
bustión por  la  construcción  especial  de  la  rejilla  gira- 
toria. El  hecho  de  trabajar  con  viento  forzado  permite 
reducir  considerablemente  la  chimenea. 

La  caldera  de  De  Laval  es  un  aparato  completo  por 
sí  mismo,  que  no  necesita  obra  alguna  de  ladrillo  para 
montarse.  El  viento,  antes  de  entrar  en  la  rejilla,  pasa 
por  un  espacio  entre  la  caldera  y  una  envolvente,  y  se 
apodera,  por  lo  tanto,  del  calor  de  radiación  de  aquélla- 

Al  encender  la  caldera,  basta,  generalmente,  una 
hora  para  llegará  la  presión  de  200 atmósferas, debiendo 
funcionar  media  hora  con  la  máquina  vacía  para  inyec- 


tar aire,  que  siempre  se  precisa.  En  caso  necesario,  hay 
una  bomba  de  mano  para  iniciar  la  inyección  del  aire. 

El  combustible  usado  en  la  fábrica  de  Jerla  es  an- 
tracita inglesa,  que  da  excelente  resultado;  pero  podría 
usarse  cualquiera  otra  clase  de  carbón,  variando  única- 
mente la  altura  destinada  al  combustible.  Se  compren- 
de, sin  embargo,  la  ventaja  considerable  que  presenta 
la  antracita  en  esta  clase  de  generadores. 

Según  los  datos  que  nos  comunicó  el  director  de  la 
fábrica  de  Jerla,  D.  Daniel  Norrman,  el  consumo  de 
vapor  para  el  tipo  de  100  caballos  es  de  8  kilogramos 
por  hora  y  caballo  eléctrico,  y  el  consumo  de  carbón  es 
de  1,15  kilogramos,  también  por  hora  y  caballo  eléc 
trico 

Tal  es,  á  grandes  rasgos,  esta  singular  caldera  que, 
por  más  que  la  hemos  visto  empleada  con  todo  éxito, 
y  al  parecer  sin  dificultad  alguna,  no  se  encuentra  aún 
á  la  venta,  porque  el  inventor  cree  que  no  debe  entre- 
garse ai  público  hasta  que  una  práctica  suficientemente 
prolongada  haya  permitido  perfeccionarla  en  todos  sus 
detalles. 

Ifioiiián  Oriol. 

 :  

ENCENDEDORES  AUTOMÁTICOS 

PARA  GAS  DEL  ALUMBRADO 


(LÁMINA  2.") 

Desde  el  invento  del  mechero  Auer,  han  tratado, 
los  que  se  ocupan  en  las  cuestiones  de  alumbrado,  de 
hacer  igualmente  fácil  que  con  la  luz  eléctrica,  la  in- 
flamación y  la  extinción  de  la  llama  del  gas  empleado 
en  el  alumbrado  de  las  poblaciones  y  en  diferentes 
usos  industriales.  La  consecución  de  este  fin  se  em- 
prendió fundándose  en  dos  principios  diferentes,  lo 
que  dió  lugar  á  los  encendedores  eléctricos  y  á  los  en- 
cendedores automáticos.  En  los  primeros  abre  la  llave 
del  gas  la  corriente  eléctrica,  y  una  chispa,  producida 
por  la  misma,  la  inflama ;  y  en  los  segundos  se  efectúa 
la  inflamación  químicamente,  después  de  abierta  la 
llave. 

El  Sr.  Drehschmidt,  químico  de  la  fábrica  del  gas  de 
Berlín,  publica  en  el  Journal  für  Gasbeleuchtung  und 
Wasseroersorgung  un  artículo  del  cual  tomamos  parte 
para  el  presente,  y  dice:  «La  incesante  lucha  entre  el 
gas  y  la  electricidad  produjo  inventos  y  perfecciona- 
mientos en  este  ramo.  TLa  misma  electricidad  parecía 
llamada  á  facilitar  el  camino  al  gas,  como  lo  prueban 
las  numerosas  patentes  de  encendedores  eléctricos. 
Éstos,  hasta  el  presente,  no  han  tenido  gran  aplicación, 
por  ser  complicados  ó  porque,  á  causa  de  sus  dimen- 
siones y  forma,  dan  un  aspecto  desagradable  al  apara- 
to del  gas.  El  establecimiento  de  la  batería  y  conduc- 
ción eléctricas  exige  bastante  tiempo,  aumenta  los 
gastos  y  requiere  un  personal  inteligente  y  práctico.» 

Duke,  fundándose  en  la  propiedad  que  tiene  la  es- 
ponja de  platino  de  ponerse  incandescente  cuando  se 
la  somete  á  una  corriente  de  hidrógeno  y  de  aire,  y 
Analmente  produce  la  inflamación  de  esta  mezcla, 
ideó  un  encendedor  automático  que,  en  la  práctica,  no 
dió  resultado,  porque  el  gas  del  alumbrado  contiene 
otros  varios  que  no  ejercen  acción  sobre  la  esponjado 
platino;  así  es  que  ésta  se  ponía  incandescente,  pero 
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no  producía  la  inflamación  de  aquél.  Rosenfeld  consi- 
guió producir  la  inflamación  introduciendo  en  la  es- 
ponja un  alambre  de  platino  y  dejando  parte  de  él 
fuera  de  la  esponja;  pero  ésta  se  inutilizaba  en  breve 
tiempo.  Duke  tuvo  el  acierto  de  sustituir  á  la  esponja 
un  preparado  de  platino,  obtenido  impregnando  sus- 
tancias porosas  de  una  disolución  de  cloruro  de  plati- 
no, y  sometiéndolo,  fuera  del  contacto  del  aire  y  auna 
temperatura  de  100  grados,  á  una  corriente  de  hidróge- 
no ó  de  gas  del  alumbrado.  Conservando  el  alambre  de 
platino,  que  antes  hemos  citado,  se  obtuvo  un  encen- 
dedor bastante  bueno;  pero  no  tuvo  gran  aplicación 
por  lo  expuesto  que  estaba  á  romperse  al  verificar  la 
limpieza  de  los  mecheros  y  porque,  sometido  mucho 
tiempo  á  la  acción  de  la  llama,  se  deterioraba. 

Si  inconvenientes  presentaba  la  aplicación  de  este 
encendedor  á  los  mecheros  desnudos,  eran  mayores 
cuando  se  trató  de  aplicarle  á  los  provistos  de  camisa, 
precisamente  en  los  que  se  deseaba  con  interés  obte- 
ner un  buen  éxito.  Colocado  el  encendedor  encima  y 
lateralmente  del  mechero,  suspendido  en  el  interior 
del  tubo,  sufría  variaciones  de  posición  y  se  deteriora- 
ba por  la  acción  constante  de  la  llama.  Ha  sido  ya  un 
perfeccionamiento  el  establecer  debajo  y  lateralmente 
de  la  camisa  un  mechero  auxiliar  que,  mediante  el 
manejo  de  una  llave,  actuaba  sobre  el  encendedor,  y 
éste  á  su  vez  encendía  el  mechero  principal.  Se  hacía 
necesario  que  el  mechero  auxiliar  se  apagase  cuando 
el  principal  se  había  encendido,  con  cuyo  objeto 
S.  Elster  inventó  una  llave  provista  de  varios  aguje- 
ros ;  pero  su  manejo  era  dificultoso  y  requería  bastan- 
te cuidado,  por  lo  cual  no  resultaba  práctico. 

La  Sociedad  de  Encendedores  Automáticos  de  Berlín 
que  adquirió  la  patente  Duke,  llevó  á  la  práctica  el  in- 
vento del  griego  Canellopoulos,  también  con  patente, 
que  utilizaba  la  dilatación  producida  en  un  cuerpo 
sólido,  liquido  ó  gaseoso,  por  la  llama  del  mechero 
principal,  para  cerrar  automáticamente  el  auxiliar, 
durante  todo  el  tiempo  que  aquél  estuviese  encendido. 
En  un  principio  se  aprovechó  la  dilatación  del  aire  y 
se  consiguió  que  cerrase  automáticamente;  pero  el 
aparato  presentaba  algunos  inconvenientes, tales  como 
su  fragilidad  y  el  de  acumularse  gas  dentro  del  tubo 
del  mechero,  antes  de  encenderse  el  auxiliar,  ocasio- 
nando generalmente  una  pequeña  explosión  cuando 
se  encendía  el  principal. 

Estos  aparatos  han  sido  transformados  por  otros 
prácticos  y  seguros  por  Ludwig  Loewe  y  C.a.  Una  ven- 
taja esencial  de  estos  aparatos  sobre  los  antiguos  de 
esta  misma  clase  consiste  en  que  el  gas  llega  al  me- 
chero principal  después  que  está  en  actividad  el  auxi- 
liar y  que  no  hay  escape  de  gas,  aun  cuando  no  funcio- 
nase bien  el  encendedor,  no  existiendo,  por  lo  tanto, 
peligro  de  explosión. 

Para  el  funcionamiento  de  este  nuevo  encendedor 
de  la  Sociedad  de  Encendedores  Automáticos  de  Berlín, 
se  utiliza  la  dilatación  de  un  cuerpo  sólido,  un  alambre 
de  platino,  en  lugar  de  la  dilatación  del  aire.  La  figu- 
ra 1.a  (Lámina  2  a)  representa  en  tamaño  natural  el 
aparato  visto  aisladamente,  y  la  figura  2.a  lo  represen- 
ta en  combinación  con  el  mechero  provisto  de  su  co- 
rrespondiente camisa.  La  parte  superior,  que  constitu- 
ye realmente  el  encendedor  con  el  alambre  de  platino 
y  su  soporte,  está  dentro  del  tubo.  La  figura  3.a  repre- 
senta, en  mayor  escala,  un  corte  para  hacer  ver  cómo 


funciona  el  aparato.  Las  partes  movibles  están  en  la 
posición  que  tienen  antes  de  funcionar  el  encendedor. 
El  alambre  de  platino  f,  que  sirve  para  permitir  el 
paso  del  gas,  bien  al  mechero  principal  ó  bien  al  auxi- 
liar, se  halla  unido,  por  medio  de  una  lazada,  á  la 
parte  lateral  del  soporte  de  porcelana  p  y  mediante  un 
gancho  de  latón  al  vástago  movible  s,  que  obliga  á 
descender  un  resorte  en  espiral,  en  el  conducto  a.  Por 
un  agujero  practicado  en  la  parte  inferior  del  vástago 
s  pasa  una  palanca  de  sección  circular  h,  que  descan- 
sa, por  su  extremidad  derecha,  en  un  hueco  que  lleva 
un  tornillo  en  la  parte  inferior  del  aparato,  y  por  la  iz- 
quierda en  otra  cavidad  practicada  en  la  parte  inferior 
de  la  válvula  o.  La  parte  inferior  del  soporte  de  porce- 
lana/) se  introduce  libremente  en  el  cilindro  de  latón  m, 
y  con  auxilio  del  tornillo  1  puede  elevarse  hasta  poner 
tirante  el  alambre  de  platino,/';  entonces  acciónala 
palanca  h,  y  la  válvula  v  cierra  el  conducto  superior 
que  lleva  el  gas  al  mechero  del  alumbrado.  Si  ahora  se 
abre  la  llave  del  gas,  éste  sólo  puede  pasar  lateral- 
mente á  h,  luego  ás  y  después  por  3  al  encendedor, 
actuando  sobre  z  y  haciendo  que  el  alambre  de  platino, 
que  va  de  z  al  encendedor,  se  ponga  al  blanco  y  pro- 
duzca la  inflamación  del  gas.  La  llama  de  éste  calienta 
y  dilata  un  poco  el  alambre  de  platino, f,  cede  el  vásta- 
go s  á  la  tracción  que  sobre  él  ejerce  el  resorte  en  es- 
piral, y  desciende.  Este  movimiento  se  transmite  á  la 
palanca  h  y  baja  la  válvula  v,  permitiendo  el  paso  del 
gas  hasta  salir  por  el  mechero  principal,  donde  se  in- 
flama al  encontrarse  con  la  otra  llama,  que  está  dirigi- 
da de  tal  modo  que  toque  á  la  camisa.  La  llama  princi- 
pal eleva,  más  la  temperatura  del  alambre  de  platino  y 
hace  que  la  dilatación  de  éste  sea  mayor,  por  lo  cual 
el  vástago  s,  la  palanca  A  y  la  válvula  v  descienden 
más,  hasta  que,  finalmente,  la  válvula  descansa  sobre 
su  asiento  y  cierra  el  paso  al  gas  que  va  al  encende- 
dor. Con  el  tornillo  1  se  puede  regular  la  tensión  del 
alambre  de  platino,  de  manera  que  la  válvula  o  no  se 
abra  demasiado  pronto,  para  dar  paso  al  gas  del  me- 
chero principal,  lo  que  permite  encenderle  sin  detona- 
ción, prolongando,  por  lo  tanto,  la  duración  de  la  ca- 
misa, á  la  que  perjudican  las  sacudidas. 

Si  se  apaga  el  gas  por  medio  de  la  llave,  se  produce 
un  enfriamiento,  y  la  contracción  del  alambre  de  plati- 
no da  lugar  á  un  movimiento  del  vástago  s,  de  la  pa- 
lanca A  y  de  la  válvula  v,  contrario  al  que  se  ha  indi  • 
cado,  cerrándose  el  conducto  principal  y  abriéndose  el 
auxiliar.  Puesto  que  exige,  aunque  poco,  algún  tiempo 
para  enfriarse  el  alambre  de  platino,  no  debe  volver  á 
abrirse  inmediatamente  después  de  cerrada  la  llave, 
porque  como  no  está  completamente  cerrado  el  con- 
ducto principal,  ni  libre  el  auxiliar,  ó  no  se  tendría  se- 
guridad de  encender  ó  habría  detonación. 

La  colocación  del  aparato  es  tan  sencilla,  que  se 
realiza  en  pocos  minutos  y  sin  necesidad  de  ninguna 
tubería  especial.  Sobre  la  peana  por  donde  llega  el  gas 
(figura  4.a)  se  atornilla  el  pitón  (figura  5.a)  y  encimase 
enchufa  el  encendedor,  colocado  de  manera  que  la  es- 
ponja  de  platino  mire  y  esté  cerca  del  manguito  Auer. 

Respecto  á  este  punto,  dice  el  Sr.  Drehschmidt  en 
su  citado  artículo:  «Puesto  que  la  colocación  del  en- 
cendedor automático  es  tan  sencilla  y  se  efectúa  en 
pocos  minutos,  resultan  mucho  menores  los  gastos  de 
instalación  que  con  los  encendedores  eléctricos,  que 
necesitan  conducciones,  conmutadores  y  baterías,  cuyo 
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establecimiento  exige  mayor  consumo  de  tiempo.» 

La  duración  del  aparato  es  muy  grande,  pues  la 
única  parte  que  pierde,  con  el  tiempo,  algo  de  su  efica- 
cia es  el  preparado  de  platino,  que  se  puede  sustituir 
fácil  y  económicamente  por  otro  nuevo.  Según  experi- 
mentos realizados,  dura  este  próximamente  un  año. 
Además,  el  precio  del  aparato  no  resulta  excesivo, 
puesto  que,  al  por  menor,  cuesta  cada  uno  12  pesetas. 

El  profesor  Voller,  de  Hamburgo,  dice  que  este  en- 
cendedor automático  funciona  perfectamente  aunque 
la  atmósfera  esté  cargada  de  humedad,  y  en  prueba  de 
ello,  cita  el  caso  de  un  encendedor  aplicado  á  una  fa- 
rola del  alumbrado  público  que  funcionó  sin  interrup- 
ción durante  ocho  meses,  desde  Octubre  de  1890  á 
Mayo  de  1897,  y  al  final  de  esta  temporada  no  se  obser- 
vó en  él  ninguna  alteración  de  importancia.  Según  el 
mismo  Sr.  Voller,  ni  las  impurezas  del  gas  ni  las  va- 
riaciones en  la  composición  de  éste,  ejercen  acción 
sensible  sobre  el  aparato,  así  como  tampoco  la  poca 
presión  de  aquél,  tanto  que  los  experimentos  realiza- 
dos por  el  mencionado  Sr.  Voller,  en  los  cuales  la  pre- 
sión era  tan  pequeña  que  los  mecheros  Aiier  no  alum- 
braban, funcionaba,  sin  embargo,  el  encendedor,  aun- 
que con  más  lentitud  que  en  circunstancias  normales. 

Claro  está  que  el  aparato  descrito  necesita  para  su 
perfecto  funcionamiento  y  duración  que  esté  bien  co- 
locado, que  se  conserve  limpio  y  que  su  construcción 
sea  esmerada,  como  lo  realiza  la  casa  Ludwig  Loewe 
y  Compañía,  de  reconocida  fama  por  los  aparatos  de 
precisión  que  salen  de  sus  talleres. 

Por  nuestra  parte,  podemos  consignar  que  tenemos 
en  nuestras  oficinas  establecido  el  encendedor  auto- 
mático de  Ludwig  Loewe  y  Compañía  funcionando  sin 
dificultad  durante  ya  más  de  dos  meses,  estando  muy 
satisfechos  de  su  comodidad  y  seguridad,  á  pesar  de  la 
aparente  complicación  del  aparato.  Aquellos  de  nues- 
tros suscritores  que  puedan  venir  á  nuestra  Redacción, 
tienen,  por  lo  tanto,  fácil  ocasión  de  conocerlo  prácti- 
camente. 

Claudio  Guillan 



LOS  ASTILLEROS  DEL  NERVION 


Uno  de  los  temas  de  los  que  se  oponen  á  que  se  de- 
cida de  plano,  desde  luego,  el  que  se  trabaje  en  los  As- 
tilleros del  Nervión,  es  que,  reconociendo  la  convenien  • 
cia  de  que  funcionen,  pretenden  que  esto  sea  sin  lesión 
para  los  intereses  del  Estado.  Esto  sólo  demuestra  lo  mu- 
cho que  se  escribe  en  España  por  personas  que  deseo 
nocen  la  materia  de  que  tratan.  No  hay  nada  más  vago 
(pie  esa  frase  de  que  el  Estado  no  sufra  lesión  en  sus 
intereses,  ni  nada  más  difícil  de  decir  si  sufre  más  por 
estar  cerrados  que  teniéndolos  abiertos,  ni  nada  más 
imposible  de  calcular  que  la  cuantía  del  aumento  de 
coste  que  han  de  tener  los  cruceros,  dada  la  deficiencia 
entre  la  reclamación  del  Estado  y  el  valor  realizable,  por 
la  garantía  que  los  Astilleros  hipotecados  representan. 

La  Marina  ha  hecho  una  liquidación,  por  la  que 
dice  que  la  Sociedad  de  los  Astilleros  debe  al  Estado  14 
millones  de  pesetas,  y  sólo  tiene  para  cobrarlas  lo  que 
valgan  los  Astilleros  en  venta  al  contado;  por  lo  tanto, 
si  éstos  no  valen  los  14  millones,  lo  mismo  da  que  el 


crédito  sea  14  que  20  millones,  pues  de  ningún  modo  se 
ha  de  cobrar  más  de  lo  que  los  Astilleros  valgan.  Pres- 
cindamos ahora  de  que  la  Sociedad  de  los  Astilleros  esté 
ó  no  conforme  con  la  liquidación  de  la  Marina;  prescin- 
damos también  de  las  reclamaciones  y  complicaciones 
que  trae  al  negocio  Sir  Charles  Pálmer,  que  es  propie- 
tario de  la  mitad  de  las  acciones,  y  que  en  un  caso  es 
propietario  de  nada;  este  caso  es  si  los  Astilleros  valen 
menos  de  lo  que  deben  al  Estado.  El  Sr.  Pálmer  hace  la 
proposición  de  pagar  las  deudas  de  los  Astilleros,  ¿se 
incluye  en  éstas  la  reclamación  del  Estado?  Si  así  fuera, 
sería  atendible  la  reclamación  del  gran  constructor  in- 
glés; pero  todavía  la  cuestión  no  es  tan  sencilla  como 
parece,  pues  queda  la  duda  de  cuánto  valen  los  Asti- 
lleros. 

Según  nuestro  criterio,  vale  el  establecimiento,  en  su 
estado  actual,  de  3  á  4  millones  de  pesetas,  más  lo  que 
vale  el  terreno  que  le  está  asignado;  pero  aquí  entra  la 
nueva  complicación:  si  e3  ese  terreno  propiedad  de  la 
Sociedad  de  los  Astilleros  ó  es  de  la  propiedad  de  me- 
nores; y  á  lo  sumo,  lo  que  puede  ir  unido  á  los  Asti- 
lleros mismos,  es  un  contrato  de  arriendo  hecho  con  for- 
malidades más  ó  menos  válidas,  y  por  tanto,  no  es  el 
valor  del  terreno,  sino  el  valor  de  los  derechos  que  da 
ese  contrato  lo  que  hay  que  agregar  á  los  3  ó  4  millones 
de  valor.  Las  combinaciones  que  se  hagan,  pues,  para 
vender  los  Astilleros  pagándolos  á  plazos,  ó  las  que  se 
funden  en  cobrar  en  buques,  no  serán  sino  recursos  para 
que  parezca  que  el  Estado  cobrará  lo  que  no  puede  co 
brarse,  porque  lo  que  verdaderamente  cobrará  será  lo 
que  valga  el  establecimiento  al  contado,  con  todos  sus 
peligros  de  lo  que  puede  derivarse  de  no  ser  una  sola  la 
propiedad  de  los  terrenos  y"  la  del  establecimiento  in 
dustrial. 

El  Gobierno  no  puede,  en  modo  alguno,  cobrar  más 
de  lo  que  los  Astilleros  valgan  en  venta  en  su  complica- 
dísima situación  actual;  y  si  hubiera  de  esperarse  á  sa- 
near todas  estas  complicaciones  y  á  vender  sin  entorpe- 
cimientos, es  imposible  calcular  el  plazo  que  hay  por 
delante  antes  de  que  funcionen. 

Entre  particulares,  por  un  litigio  complicado  como 
el  de  los  Astilleros,  estuvo  más  de  cuarenta  años  cerra- 
da la  magnífica  fábrica  de  hilados  de  San  Fernando, 
por  los  pleitos  entre  D.  Luis  Paje  y  el  marqués  de  Rie- 
ra; pero  esto  tiene  la  explicación  de  lo  que  se  agravan 
las  cuestiones  de  intereses  por  las  pasione3  personales. 
Mas  no  puede  admitirse  que  en  cuestiones  entre  el  Es 
tado  y  un  particular  ó  una  entidad  jurídica,  obre  para 
nada  la  pasión  y  se  perjudiquen  intereses  de  terceros  por 
imponer  el  Estado  á  un  deudor,  que  ha  caído  en  falta., 
la  pena  de  privarlo  del  uso  de  un  elemento  de  produc- 
ción, cuando  es  culpa  de  la  Administración  publica,  y 
sólo  de  ésta,  por  las  complicaciones  de  sus  organismo-i  y 
la  lentitud  con  que  funcionan,  el  que  no  termine  el  ex 
pediente,  de  que  resulte  un  estado  definitivo  eu  el 
asunto  debatido. 

En  este  caso  como  en  otros  muchos,  al  Gobierno  le 
está  confiada  la  representación  de  dos  sagrados  intere- 
ses: la  una,  de  la  Marina  como  adquirente  de  los  cruce- 
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ros,  por  haber  resultado  de  un  coste  superior  al  contra- 
tado; por  la  otra,  es  responsable  del  bien  general,  y 
tiene  que  cuidar  de  que  lo  que  pueda  decretar  como  lo 
mejor  para  una  de  sus  representaciones,  no  sea  en  per- 
juicio de  la  otra.  Demos  por  hecho  que  el  Estado  tiene 
derecho  á  cobrar  los  14  millones  de  pesetas  que  resul- 
tan en  la  liquidación  de  la  Marina;  pero  los  Astille 
ros  del  Nervión  han  demostrado  que  pueden  producir 
en  un  año  valor  de  15  millones  de  pesetas,  puesto  que 
hicieron  tres  cruceros,  que  valían  45  millones,  en  tres 
años.  Si  siguiendo  los  procedimientos  de  nuestros  Go- 
biernos llevan  los  Astilleros  tres  años  cerrados,  y  pueden 
estarlo  nadie  sabe  cuántos,  resulta  que  cada  año  es 
causa  el  Gobierno  de  que  e!  país  pierda  15  millones 
para  pretender  cobrar  14  millones,  cuando  tenemos  la 
certeza  de  que,  por  una  causa  ó  por  otra,  es  probable 
que  se  cobre  mucho  menos. 

La  industria  bilbaína,  los  trabajadores  de  Bilbao  y 
el  Estado  mismo  en  forma  de  los  ingresos  públicos  que 
la  actividad  productora  determina,  pierden  cada  año  15 
millones,  para  que  el  Estado  cobre  quizás  sólo  4  ó  5 
millones  por  una  sola  vez.  ¿Hay  todavía  quien  hable 
de  que  se  puedan  abrir  los  Astilleros  sólo  á  condición  de 
que  sea  sin  lesión  para  los  intereses  públicos?  La  lesión  á 
éstos  se  causó  cuando  se  admitió  la  Sociedad,  pero  hoy 
no  cabe  mayor  perjuicio  á  los  intereses  públicos  que  el 
que  un  expediente,  que  puede  ser  interminable,  ó  un 
litigio,  mantenga  cerrados  los  Astilleros  del  Nervión. 
¿Habrá  todavía  quien  pida  esto  en  defensa  de  los  inte- 
reses públicos?  Harto  saben  los  lectores  de  la  Revista 
Mineka  que  hemos  desaprobado  de  principio  al  fin  'a 
organización  y  manejo  de  los  Astilleros,  que  nos  pareció 
un  desacierto  personal,  que  no  hemos  estado  cortos  ni 
blandos  en  censurar;  pero  ante  lo  que  conviene  á  la  ge- 
neralidad, todo  lo  personal  debe  desaparecer  para  los 
escritores  públicos  que  se  respetan. 

 *e* —  

FERROCARRIL  DE  MADRID  Á  SANTOÑA 


Corre  por  la  Prensa  la  noticia  de  que  se  ha  hecho 
con  relativa  facilidad  en  Londres  una  emisión  de  obli- 
gaciones de  500  pesetas,  en  número  de  80.000,  con  in- 
terés de  4  por  100  y  amortizable  en  noventa  y  nueve 
años,  por  la  Compañía  del  ferrocarril  de  Madrid  á  San- 
toña.  Hemos  pedido  informes  á  la  Compañía,  y  ésta  se 
muestra  impenetrable;  pero,  por  desgracia,  ello  mismo 
hace  que  el  negocio  se  presenfe  con  apariencia  poco 
halagüeña  para  la  buena  causa. 

Para  una  línea  cuyo  presupuesto  es  de  32  millones, 
de  los  que,  deducidas  las  subvenciones,  debería  cos- 
tar 28,  si  el  presupuesto  es  bueno,  se  han  creado  16  mi- 
llones de  acciones  y  40  de  obligaciones,  que  con  los  4 
millones  más  de  subvenciones,  hacen  un  total  de  60  mi- 
llones, y,  por  lo  tanto,  con  carga  fija  de  1.700.000  pese- 
tas al  año  por  interés  y  amortización,  que  representa 
cerca  de  5.000  pesetas  al  año  por  kilómetro,  en  una 
linea  que  tiene  que  competir  con  la  red  del  Norte. 

Mientras  el  negocio  en  su  verdadero  coste  de  28  mi- 
llones, con  sólo  12  en  obligaciones,  pudiera  resultar 
excelente  para  las  acciones  y  una  línea  capaz  de  ins 


pirar  cuidados  á  la  del  Norte,  tal  como  resulta  organi" 
zada  ya  financieramente  la  Compañía,  no  es  sino  la 
repetición  de  lo  que  ha  hecho  el  financierismo  francés 
con  los  ferrocarriles  de  España;  y  dentro  de  este  siste- 
ma el  Norte  nada  tiene  que  temer  de  la  Compañía  de 
Madrid  á  Santoña. 

Lo  que  se  lleva  á  cabo  es  hacer  el  negocio  de  los 
manipulantes  en  la  construcción,  realizada  costosi- 
simamente  con  el  producto  de  las  obligaciones;  regalar 
las  acciones,  y  dejar  la  línea  con  cargas  tales  que,  si 
no  llega  á  la  suspensión  de  pagos  en  sus  primeros 
años,  sus  acciones  se  cotizarán  á  precios  ridículos, 
como  las  de  Madrid  á  Cáceres,  que  con  su  valor  nomi- 
nal de  500  francos  se  cotizan  á  17,  y  quizás  ni  esto 
valen. 

Como  las  malas  noticias  generalmente  se  confir- 
man, mucho  tememos  que  se  encuentre  en  este  caso  la 
de  la  emisión  de  las  80.000  obligaciones  de  la  Compañía 
de  Madrid  á  Santoña,  y  por  lo  tanto,  que  no  sea  verda- 
dero capital  desembolsado  el  de  los  16  millones  de  pe- 
setas en  acciones,  que  hubiera  sido  lo  que  le  diera  á  la 
Compañía  el  carácter  de  solidez  en  que  creímos  cuando 
se  publicaron  las  primeras  noticias  de  la  constitución 
de  la  Sociedad,  en  las  cuales  hasta  se  llegó  á  decir  que 
al  constituirse  se  encontraban  desembolsados  8  millo- 
nes de  pesetas  por  los  accionistas. 

Por  hoy  tememos  que  ese  excelente  pensamiento  de 
una  línea  establecida  por  su  verdadero  coste  mínimo 
entre  Madrid  y  Santoña  resulta  definitivamente  falsifi- 
cado en  lo  esencial,  y  ya  esta  línea  no  podrá  formar 
parte  de  la  red  de  un  metro,  importante  y  lucrativa,  del 
porvenir,  sin  pasar  por  trámites  semejantes  á  los  que 
esperan  á  la  red  de  vía  ancha,  arruinada  por  los  mis- 
mos procedimientos 

Si  existe  alguna  razón  para  que  nuestros  temores 
no  estén  justificados,  deploraremos  lo  dicho;  pero  la  ne- 
gativa de  la  Compañía  á  dar  informes  auténticosy  auto- 
rizados, justifica  nuestro  desencanto  de  lo  que  pudiera 
ser  la  línea  de  Madrid  á  Santoña,  en  la  que  por  algún 
tiempo  fundamos  tan  halagüeñas  esperanzas,  como  co- 
rrectivo al  sistema  vicioso  que  tan  malparado  tiene  al 
país  y  á  las  Compañías  mismas  en  materia  de  trans- 
portes  ferroviarios.  

VARIEDADES 


l&egalos  á  la  Escuela  de  Minas.  —  Los  señores 
Felten  y  Guilleaume,  de  Múllieim  sobre  el  Rhin,  han  re- 
galado á  la  Escuela  de  Minas,  por  conducto  de  su  re- 
presentante en  Madrid,  D.  Federico  Barrasa,  una  mag- 
nífica caja  forrada  de  peluche  rojo  y  con  cubierta  de 
cristal,  que  contiene  una  preciosa  colección  de  los  ca- 
bles que  fabrican  en  su  establecimiento  de  Carlswerk, 
tanto  para  las  minas  como  para  las  aplicaciones  de  la 
electricidad.  Los  ejemplares  son  dobles  y  ¿;spuestos  de 
modo  que  permitan  su  examen  longitudinal  y  transver- 
sal. Hay  cuatro  cables  eléctricos  para  explosores  de 
mina,  dos  cables  metálicos  para  extracción  y  otro  para 
guiaderas  de  pozos,  un  cable  cerrado,  empleado  como 
cable-carril,  para  transportes  aéreos,  otro  eléctrico  de 
seguridad  para  minas  con  mucho  grisú,  otro  para 
alumbrado  eléctrico  con  tres  conductores,  otro  eléctri- 
co para  pozos,  otro  cerrado  para  extracción  en  las  mi- 
nas, otro  con  cordones  planos  para  el  mismo  fin  y  un 
cable  plano  metálico  para  minas.  El  regalo  de  los  se- 
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ñores  Felten  y  Guilleaumc  será  muy  útil  para  la  ense- 
ñanza del  Laboreo  de  Minas  y  de  la  Electrotecnia. 

Los  Sres.  D.  Alejandro  Van  Straalen  y  I).  Alfonso 
Dory,  en  nombre  de  la  Sociedad  de  las  Minas  del  Ara- 
mo.  han  regalado  una  colección  muy  completa  de  ejem- 
plares procedentes  de  aquellas  minas  de  cobre  y  cobal- 
to, siendo  algunos  verdaderamente  notables  por  las 
coloraciones  verdes  que  han  tomado  varias  cristaliza- 
ciones preciosas  de  cal  carbonatada. 

El  profesor  de  la  Escuela  de  Minas  de  Estockholrno 
Sr.  Nordenstróm  ha  enviado  también  una  buena  colec- 
ción de  minerales  raros  de  Suecia,  procedentes  en  su 
mayoría  de  las  minas  de  Longban. 

Por  último,  el  Sr.  D.  Juan  Stuyck  ha  regalado  una 
colección  muy  completa  de  minerales  y  rocas  de  las 
minas  de  azogue  que  la  Sociedad  El  Porvenir  posee  en 
Mieres;  y  D.  Ramón  Rodríguez  una  colección  análoga 
de  los  minerales  de  azogue  de  Pola  de  Laviana  (Astu- 
rias). 

Á  todos  ha  acordado  el  señor  director  que  se  les  den 
las  más  expresivas  gracias  por  sus  donativos. 

»«.il<>  para  huérfanos  de  mineros.  -  En  La  Unión 
(Murcia)  se  trata  de  establecer  un  asilo  para  los  huér- 
fanos de  mineros  fallecidos  en  los  trabajos  de  la  Sierra 
ó  como  consecuencia  de  ellos.  Se  ha  nombrado  una  Co- 
misión de  personas  conocidas;  y  no  dudamos  que  las 
gestiones  que  ésta  hace  para  allegar  recursos  para  tan 
benéfica  institución  local  y  regional,  den  el  resultado 
que  merecen. 

Iteitovación  de  In  Comisión  permanente  de  in- 
genieros de  Alinas.  —  El  domingo  30  del  corriente,  á 
las  tres  de  la  tarde,  se  verificará  en  la  Redacción  de  la 
Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería,  Villa- 
lar,  3,  bajo,  la  reunión  de  ingenieros  de  Minas,  para 
proceder  al  nombramiento  de  la  Comisión  que  deberá 
actuar  en  el  bienio  de  1898  á  1899. 

Los  que  no  puedan  asistir  pueden  enviar  la  papele- 
ta de  votación  firmada  á  cualquiera  de  los  ingenieros 
residentes  en  Madrid,  ó  bien  á  la  Jefatura  de  Minas  del 
distrito  de  Madrid,  calle  de  Sania  Teresa,  núm.  11. 

Algunos  ingenieros  de  Minas  nos  han  pedido  que 
propongamos  la  siguiente  candidatura,  á  lo  cual  acce- 
demos con  mucho  gusto: 

limo.  Sr.  D.  José  Maureta;  Sres.  D.  Federico  Kunt, 
D.  Marcial  de  Olavarría,  D.  Pedro  de  Mesa,  D.  Luis 
Villate,  D.  Alfredo  Kindelán  y  D.  Antonio  Montenegro. 

Ingenieros  de  la  Tabacalera.  —  He  aquí  la  lista  de 
los  ingenieros  que  la  Compañía  Arrendataria  de  Taba- 
cos ha  aceptado  provisionalmente  hasta  que  todos  rea- 
licen el  examen  de  las  materias  cuya  enseñanza  está 
establecida  en  las  mismas  oficinas  de  la  Compañía: 

D.  Jaime  Petit,  ingeniero  industrial,  destinado  á  la 
Dirección. 

D.  Bernardo  Mateo  Sagasta,  id.  agrónomo,  á  Ma- 
drid. 

I).  Eduardo  María  de  Castro,  id.  Id.,  á  la  fábrica  de 
Santander. 

I).  Joaquín  Ríos  Climent,  id.  industrial,  á  Ja  id.  de 
Bilbao. 

B.  José  Domingo  Llorens,  id.  id.,  á  la  id.  de  San  Se- 
bastián. 

1).  Manuel  Montané,  Id.  id.,  á  la  Dirección. 


D.  Enrique  Huidobro,  ingeniero  industrial,  á  la  Di- 
rección. 

D.  Antonio  Mauri,  id.  de  Minas,  á  la  fábrica  de 

Madrid. 

D.  José  de  Murga,  id.  id.,  á  la  de  Valencia. 

D.  Pedro  Rojas,  id.  id.,  á  la  Dirección. 

D.  José  Rodríguez  Sedaño,  id.  agrónomo,  á  la  fá- 
brica de  Madrid. 

D.  José  M.  Ortiz  de  la  Torre,  id.  militar,  á  la  id.  de 
Valencia. 

D.  Enrique  Sánchez  Ulloa,  id.  agrónomo,  á  la  id.  de 
Sevilla 

D.'  Ramón  Pellico  y  Vega,  id.  id.,  á  la  id.  de  San- 
tander. 

D.  Francisco  González  Estéfani,  id.  industrial,  á  la 
ídem  de  Gijón. 

D.  Gumersindo  Gutiérrez,  id.  de  Caminos,  á  la  ídem 
de  id. 

D.  Bartolomé  Halcón,  id.  militar,  á  la  id.  de  Sevilla. 
D.  Fernando  Ramírez,  id.  de  Caminos,  á  la  id.  de 
Santander. 

D.  Félix  Montero,  id.  de  Minas,  á  la  id.  de  Coruña. 
D.  Angel  Torrejón,  id  agrónomo,  á  la  id.  de  Ali- 
cante. 

D.Manuel  Lanzón,  id.  de  Caminos,  á  la  id.  de  Lo- 
groño 

D.  Rafael  Martínez  Espinar,  id.  de  Minas. 

D.  Mariano  Fernández  Corte,  id.  agrónomo. 

D.  Sebastián  Gómez  de  Velasco,  id.  de  Caminos. 

D.  Norberto  Virgilio  García,  id.  militar. 

D.  Antonio  Dorrondoro  Azcárate,  id.  agrónomo. 

D.  Rafael  de  Zumárraga  y  Egozcue,  id.  de  Caminos. 

D.  Enrique  Pérez  Villamil,  id.  militar-civil. 

D.  José  Pedro  Diaz,  id.  civil-mecánico. 

D.  Juan  Vil  Salletes,  id.  agrónomo. 

D.  José  Maria  de  Mena  y  Ortiz,  id.  de  Caminos. 

D.  Ignacio  Víctor  Clario,  id.  agrónomo. 

D.  Manuel  Soriano  Nogueras,  id.  id. 

Entre  los  títulos  de  los  ingenieros  admitidos  por  la 
Tabacalera,  llaman  la  atención  el  de  militar-civil  y  el 
de  civil-mecánico,  por  no  corresponder  á  los  que  se 
expiden  en  España. 

Policía  minera  — La  Junta  Superior  Facultativa  de 
Minería  ha  aprobado  ya  las  instrucciones  que  los  ins- 
pectores ponentes,  Sres.  Gil  y  Maestre  y  Basabe,  han 
propuesto  para  que  sean  dirigidas  por  el  Ministerio  de 
Fomento  á  todos  los  ingenieros  con  el  fin  de  uniformar 
el  planteamiento  del  Reglamento  de  Policía  Minera  en 
todos  los  distritos.  Creemos  que  una  de  las  instruccio- 
nes consiste  en  pedir  á  los  ingenieros  jefes  de  los  dis- 
tritos mineros  que  en  el  plazo  de  ocho  días  remitan  á 
la  Dirección  general  de  Agricultura,  Industria  y  Co- 
mercio el  presupuesto  especial  de  los  trabajos  que 
hayan  de  ejecutarse  hasta  fin  de  Junio,  es  decir,  dentro 
del  actual  ejercicio  económico 

Este  presupuesto  será,  como  es  natural,  indepen- 
diente del  que,  con  sujeción  á  dicho  Reglamento,  de- 
berán remitir  en  la  primera  quincena  de  Febrero  para 
los  trabajos  que  deban  realizarse  en  el  año  económico 
de  1898-99. 

Confiamos  que  el  Ministerio  de  Fomento  aprobará 
dichas  instrucciones  y  no  demorará  su  circulación  á  los 
ingenieros. 
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El  atraso  industrial  de  España.  —  Nosotros  re- 
conocemos, aunque  con  pena,  cuán  grande  es  el  atra- 
so industrial  en  nuestro  país,  y  cuán  difícil  es  vencerlo. 
Sabido  es  que  España  consume,  en  números  redondos, 
20.000  toneladas  de  sosa  al  año  y  no  produce  ninguna, 
á  pesar  de  que  para  los  procedimientos  modernos  tie- 
ne los  dos  elementos  principales,  que  en  el  día  son  casi 
los  únicos:  la  sal  á  precio  menor  que  en  país  alguno  y 
la  fuerza  hidráulica  barata  y  disponible  en  muchas 
regiones.  Se  demuestra  nuestro  triste  atraso  con  decir 
que  la  patente  para  producir  la  sosa  cáustica  por  la 
electrólisis  en  el  Japón  se  ha  vendido  en  £  6.000,  de 
las  cuales  £  3.000  se  han  pagado  al  contado,  y,  sin 
embargo,  á  pesar  de  nuestras  excelentes  proporciones 
para  la  sosa  cáustica,  nuestros  capitalistas  no  se  han 
ocupado  de  adquirir  esa  patente,  que  seguramente  se 
hubiera  podido  comprar  por  el  mismo  precio,  con  la 
gran  ventaja  de  poder  acudir  á  la  fábrica  de  la  Com 
panía  vendedora  para  resolver  todas  las  dificultades 
que  pudieran  presentarse  en  la  marcha  de  la  fábrica, 
mientras  que  los  japoneses  necesitarán  meses  para  lo 
que  desde  España  se  pudiera  arreglaren  pocos  días.  La 
industria  alcalina  en  España  sería  de  un  valor  de  pro- 
ducción entre  6  y  10  millones  de  pesetas  al  año. 

Movimiento  de  personal.  —  Por  Real  decreto  de  14 
de  Enero,  y  en  atención  á  los  especiales  servicios  pres- 
tados en  su  carrera,  se  han  concedido  honores  de  Jefe 
superior  de  Administración  civil,  libres  de  gastos,  al 
ingeniero  primero  del  Cuerpo  de  Minas  D.  Alfredo 
Madrid-Dávila. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Lorenzo  Alonso  Martí- 
nez ha  sido  destinado  á  la  Comisión  del  Mapa  Geoló- 
gico de  España. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Rafael  Bautista  ha  sido 
destinado  al  distrito  de  Huelva. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  José  Murga  no  ha  acep- 
tado el  nombramiento  de  la  Compañía  Arrendataria 
de  Tabacos  por  estar  ya  desempeñando  la  dirección 
de  las  minas  de  Hiendelaencina. 

—  El  ingeniero  de  Min  is  D.  Angel  Sanfelíu  ha  en- 
trado al  servicio  de  una  Compañía  de  minas  de  Ibiza. 
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Descripción  y  uso  de  la  brújula  nivelante  de  Breithaupt,  por 
D.  Eusebio  Sánchez  y  Lozano,  ingeniero  de  Minas, — Madrid,  1897. 
Precio,  3,60  pesetas. 

El  profesor  de  la  Escuela  de  Minas  Sr.  Sánchez  Lo- 
zano ha  emprendido  la  publicación  de  una  serie  de 
monografías  topográficas,  en  las  cuales  procura  aseme- 
jar todo  lo  posible  la  descripción  del  uso  de  cada  ins- 
trumento de  Topografía  á  como  se  hace  en  la  práctica, 
valiéndose  para  ello  de  la  representación  fotográfica 
de  cuantas  posiciones  se  da  al  aparato  para  su  uso  y 
manejo  en  el  levantamiento  de  planos. 

En  el  libro  que  tenemos  delante  se  ha  aplicado  el 
nuevo  y  original  procedimiento  á  la  brújula  nivelante 
de  Breithaupt  mediante  once  láminas  (nueve  de  ellas 
en  colores),  que  facilitan  mucho  la  inteligencia  del 
texto,  sobre  todo  en  la  parte  referente  al  manejo  y  uso 
de  dicho  aparáto.  Su  descripción  se  hace  minuciosa- 
mente, con  muchos  detalles  de  construcción,  y  dete- 
niéndose bastante  en  las'verificaciones  y  correcciones 
á  que  debe  someterse  dicha  brújula,  para  luego  no 


tener  que  repetir  ciertos  detalles  en  los  trabajos  de 
campo  y  de  gabinete,  que  se  describen  sólo  en  lo  que 
se  refiere  al  trazado  gráfico,  por  considerar  sin  duda 
que  el  trazado  por  coordenadas  es  más  propio  de  apa- 
ratos que  ofrezcan  mayor  precisión  en  la  lectura  de  los 
ángulos  azimutales. 

Tal  como  es,  el  trabajo  publicado  por  el  Sr.  Sánchez 
merece  nuestro  aplauso,  y  lo  recomendamos  á  todos 
los  topógrafos  é  ingenieros  que  deseen  conocer  en  de- 
talle la  construcción,  uso  y  manejo  de  la  brújula  nive- 
lante del  acreditado  fabricante  Sr.  Breithaupt. 

LA  tracción  eléctrica,  por  M.  C.  Taintnrier,  traducida  por  don 
Ricardo  Villalba  y  Riquelme.  —  Editores,  Sres.  Bailly  -  Bailliére 
é  Hijos,  Madrid. 

Los  conocidos  editores  han  publicado  un  libro  que, 
si  no  tuviera  otro  mérito,  tendría,  seguramente,  el  de 
la  oportunidad;  pues  en  estos  momentos  en  que  tanto 
se  habla  en  España  del  excelente  resultado  que  dan  los 
tranvías  eléctricos  de  Bilbao  y  San  Sebastián,  y  cuando 
se  instalan  con  toda  diligencia  los  medios  de  convertir 
en  tracción  eléctrica  la  animal  en  Madrid  y  Barcelona, 
y  por  fin,  cuando  hay  una  multitud  de  proyectos  seme- 
jantes conocidos  é  infinitamente  más  en  embrión,  un 
libro  que,  siendo  irreprochable  como  técnico,  sea  al 
pismo  tiempo  popularizador,  para  que  no  se  les  caiga 
de  las  manos  á  los  profanos  á  los  estudios  industriales, 
representa  la  oportunidad  suma,  y  libro  de  abundantes 
ediciones,  por  no  ser  de  los  que  se  leen  y  se  arrinconan 
para  olvidarlos,  sino  de  los  que  se  conservan  á  mano 
para  consulta  constante.  Es  mérito  del  libro  en  este 
momento  el  estar  al  día,  pues  en  él  se  encuentran  in- 
formes sobre  todo  lo  que  se  halla  sancionado  por  la 
práctica,  huyendo  cuidadosamente  de  producir  la  con- 
fusión por  alusiones  á  progresos  que  están  en  el  aire. 
Se  puede  decir  que  se  encuentran  en  él  datos  sobre 
todo  lo  hecho  y  lo  que  se  está  haciendo;  de  lo  que  se 
hará  es  inútil  hablar  en  una  obra  de  ese  carácter. 

Otro  acierto  especial  atribuímos  á  este  librito,  que 
lo  hará  apreciar  mucho  en  España:  á  pesar  de  ser  una 
traducción,  resulta  un  libro  muy  español,  porque  se 
encuentra  en  él  toda  la  descripción  de  los  tranvías  de 
Bilbao,  que  son  del  sistema  de  los  de  la  Compañía  de 
Berlín  Allgemeine,  que  en  España  representan  los  se- 
ñores Leví  y  Kocherthaler,  y  al  mismo  tiempo  se  des- 
cribe con  mucha  extensión  el  de  Thomsom-Houston, 
que  es  el  que  veremos  funcionar  este  año  en  Madrid. 
En  la  página  127  hace  referencia  también  al  sistema 
Siemens  y  Halske,  conocido  por  el  de  Budapest,  muy 
digno  de  estudio,  por  más  que  hasta  ahora  no  haya,  ni 
aun  en  proyecto,  ejemplo  de  él  en  España.  De  la  trac- 
ción por  acumuladores,  este  libro  habla,  y  es  muy  na- 
tural, con  las  reservas  que  exige  el  estado  de  constante 
progreso  en  que  se  encuentra  el  elemento  esencial. 

Acrecienta  sobremanera  la  utilidad  del  librito  pu- 
blicado por  los  Sres.  Bailly  -  Bailliére  é  Hijos  el  que  la 
obra  se  completa  por  una  cuarta  parte,  compuesta  de 
ocho  apéndices,  que  ocupan  desde  la  página  194  á 
la  247,  de  interés  puramente  español,  como  resultan 
los  detalles  del  tranvía  de  Bilbao  y  todas  las  leyes  y 
reglamentos  que  rigen  en  nuestro  país  para  las  conce- 
siones que  más  ó  menos  se  relacionan  con  la  tracción 
eléctrica.  El  libro  contiene,  además,  110  grabados. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Aun  cuando  las  noticias  que  podemos  dar  hoy  sobre 
el  mercado  de  metales  son  algún  tanto  atrasadas,  ó 
cuando  menos  no  las  más  recientes  que  corresponde- 
rían, no  hay  temor  de  que  se  haya  producido  ninguna 
variación  notable  de  los  precios  que  fijamos,  que  repre- 
sentan una  íirmeza  general  con  tendencia  marcada  en 
el  cobre  á  la  subida,  respondiendo  á  la  notable  dismi- 
nución de  las  existencias  que,  siendo  31.000  toneladas, 
resulta  ya  la  cifra  menor  de  diez  años  á  la  fecha;  esto, 
combinado  con  la  demanda  activísima  actual  para  los 
innumerables  tranvías  en  ejecución  y  proyecto,  pro- 
duce la  creencia  de  que  no  tardaremos  en  ver  precios 
superiores  á  los  actuales,  aun  siendo  éstos  tan  lucrati- 
vos para  las  grandes  Empresas.  Se  comprende  así  que 
se  busquen  minas  de  cobre  con  empeño,  y  si  realmen- 
te no  se  puede  decir  que  se  haya  hecho  negocio  algu- 
no, es  porque  todas  las  minas  que  se  presentan  son 
esperanzas  de  tales,  pero  no  propiedades  reconocidas 
que  con  certeza  se  puedan  considerar  en  estado  de 
explotación  inmediata.  El  cobre  sigue,  pues,  siendo  el 
renglón  metalífero  por  ahora  en  mejor  sitjuación,  y  lo 
extraño  es  que  las  menas  no  hayan  subido  todavía. 

El  plomo  se  sostiene  con  entera  firmeza,  pero  este 
metal  siempre  se  encuentra  bajo  la  influencia  de  lo 
que  puede  aumentar  su  producción  lian  vuelto  á  lle- 
gar cargamentos  de  mineral  de  plomo  de  Australia  á 
Cartagena,  que  vienen  á  fundirse  allí  con  cok  inglés 
para  obtener  plomos  que  se  exporten  á  Inglaterra; 
esto  depende  de  que  los  minerales  australianos  que  se 
envían  no  pueden  fundirse  sino  mezclados  con  los  es- 
pañoles. 

El  zinc  se  sostiene  con  mucha  firmeza 
Por  lo  que  hace  á  la  plata,  tiene  alteraciones  más 
frecuentes  y  mayores  de  lo  que  ha  sido  lo  usual;  pero 
la  apariencia  en  general  es  á  oscilar  alrededor  de 
26  1/2. 

El  mercado  siderúrgico  sigue  siempre  algún  tanto 
pendiente  de  que  tome  incremento  la  manera  con  que 
está  terminando  la  huelga  de  los  mecánicos  ingleses, 
que  vuelven  al  trabajo  individualmente  sin  arreglos 
colectivos;  pero  también  está  muy  influido  por  la  ame- 
naza constante  de  la  importación  de  lingote  de  los  Es- 
tados Unidos,  á  poco  que  la  subida  se  presentara  con 
alguna  importancia  y  consistencia.  Al  parecer,  tenía- 
mos razón  en  nuestra  sospecha  de  que  el  viaje  á  Amé- 
rica de  Mr.  Martín  se  relaciona  con  el  engrandeci- 
miento de  las  fábricas  de  la  Compañía  Dowíais,  pues 
ya  se  anuncia  que  ésta  ha  hecho  extensas  adquisicio- 
nes de  terrenos.  Al  pie  se  verá  el  movimiento  de  Bil- 
bao en  hierros  y  carbones  durante  el  pasado  año,  euya 
importancia  no  es  probable  que  disminuya  en  el  actual. 
El  empleo  de  carbones  españoles  sería  mayor  allí  si 
los  ferrocarriles  no  opusieran  dificultades  de  precios  y 
falta  de  material. 


Mineral. 


4.559.683   Al  extranjero. 
35.998   En  cabotaje. 


4.595.(581 


Lingote 


38.731 
92.084 


Al  extranjero. 
En  cabotaje. 


130.815 


Iinporlnoióti. 

Carbón  extranjero   473.198 

—     nacional  en  cabotaje   118  216 


591 .114 


Revista  Minkha,  Metalúrgica  y  dk  Ingeniería. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones.     ....  17al8Ptns. 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   16ál8  — 

on  Aviles  ó  Gijón,  3  i  Menudos  lavados  secos. .  .  .     9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  J  Idoni  id.  semignisos   10  — 

gún  circunstancias,  f  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.    lOall  - — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100. 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico 

Antracita  do  Poñarroya   14 

t,      .  ,,  .1  Grueso   12 

Buortollaiio  en  vagón, 

por  contratas.  .  .  . 


13  aló 
18á20 


Granadino   6 

Menudo   3 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22 

—  Bólmoz  de  1.".  .  .  :   27 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  

—  —      Rubio   v  ■ 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100., 

—  —        secos  50  por  100 ...... 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  46  kilogramos. 


10  chelines. 
8  6  á  9 
Ptas. 


17 

5,50 
10 


—  —       Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  5,75  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  05  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  h  ierro  colado  C.'1  Asturias  50  á  100  nnn.  Qt  m.  20,75  — 
Asturias  /  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y    t     Viguetas  —  240  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100K.  44  — 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria                                     ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía.  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 


Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1. 

—  Cleveland  warrants  

Barras  Staft'ordshire  superiores  

—  Middlosborough  corrientes  .  .  .  . 


—  52/ 

—  40  9 
£  5.15 

—  5 


—     Bruselas   190  Fr.' 

Viguetas  belgas   150  — 

£  5.10 


Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  ^£ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—      en  harras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  . 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  . 

—  Agria,  —   

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T   £ 

Azogue  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  «le  los  Kres.  Tliomas  II  arriso  n 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  4 


4.7/6 
6 

5.10 

5.5 

4.65  Fr.cos 
9  peniques 
7  '  — 
15  — 
10.6 
18.2  6 
6.19 


>  «V 

eheliops. 


Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow. 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  . 


T. 

£ 


49/4 
49 


—  Menas  para  fundir,  unidad   10.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  63.5/.  —  Id.  inglés.  .    £  666/  — 

Plomo  español  sin  plata   —  12.10  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  '/iS  |icniqufs. 

Antimonio   £  30  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  •£  5)   27.11/8  — 

—  Tharsis   £  7.2  6  — 

MADRID:  1898.  -  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  1(12,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  552. 
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Necrología;  t  limo.  Sr.  D.  Jaoobo  María,  Rubio  y  Rodríguez,  por  R.  O. 
ti)  Adolfo  de  Soignie.  =  SeCCiOll  CÍenlífjCO -ÍndUStr¡3l:  Avance 
estadístico-minero  de  España,  por  Román  Oriol.  —  Los  ferroca- 
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 MEOROLOGIA 

f  ILMO.  SR.  D.  JACOBO  MARÍA  RUBIO  Y  RODRÍGUEZ 

A  la  avanzada  edad  de  setenta  y  cuatro  años,  y 
rodeado  dé  su  distinguida  familia,  ha  fallecido  en 
Vera  (Almería)  el  inspector  general  jubilado  del 
Cuerpo  de  Minas,  Sr.  Rubio. 

Hijo  de  Lorca,  vino  el  Sr.  Rubio  á  Madrid  para 
seguir  los  estudios  de  la  carrera  de  Minas,  logrando 
ingresar  en  el  Cuerpo  facultativo  del  ramo  á  los 
veintiún  años  de  edad,  en  5  de  Diciembre  de  1845. 
Destinado  primeramente  á  la  inspección  de  Sierra 
Almagrera,  pasó  en  1847  al  establecimiento  de  Al- 
madén, en  1848  al  de  Linares,  y  en  1849  al  de  Río- 
tinto,  hasta  que  en  1854  fué  destinado  al  distrito 
de  Madrid  con  residencia  en  Cáceres.  Nueve  años 
más  tarde,  en  30  de  Marzo  de  1863,  pasó  á  la 
Escuela  de  Minas  para  desempeñar  con  notable 
acierto  la  cátedra  de  Química,  en  cuyo  cargo  conti- 
nuó hasta  su  ascenso  á  inspector  de  segunda  clase 
en  Septiembre  de  1879.  Trece  años  próximamente 
formó  parte  de  la  Junta  Superior  Facultativa  de 
Minería,  hasta  que  fué  jubilado  en  10  de  Agosto 
de  1892,  á  raíz  de  las  reformas  introducidas  en  la 
organización  del  Cuerpo  de  Minas. 

Era  el  Sr.  Rubio  un  ingeniero  de  espíritu  ver. 
daderamente  progresivo,  enamorado  de  todos  los 


adelantos  científicos,  á  cuyo  servicio  puso  tioiistau- 
temente  su  inteligencia  y  su  voluntad,  pero  con  es- 
pecialidad en  la  época  en  que  fué  profesor  de  la  Es- 
cuela de  Minas.  Cuantos  tuvimos  la  satisfacción  de 
ser  sus  discípulos  recordaremos  siempre  el  entu- 
siasmo con  que  explicaba  las  conquistas  maravi- 
llosas de  la  Química,  y  el  afán  con  que  cuidaba  de 
imbuir  á  sus  discípulos  el  amor  á  sus  aplicaciones 
industriales 

Lo  mismo  en  el  servicio  del  Estado  que  en  el 
de  algunas  Empresas,  á  las  que  prestó  su  valioso 
concurso,  demostró  siempre  el  Sr.  Rubio  su  profun- 
do saber  y  las  cualidades  de  un  perfecto  caballero, 
que  le  hicieron  muy  respetado,  y  más  querido  aun, 
de  sus  subalternos,  á  quienes  trató  en  todas  ocasio- 
nes como  amigos  cariñosos. 

El  Sr.  Rubio  fué  también  uno  de  los  ingenieros 
que  en  la  célebre  cuestión  de  los  humos  de  Huelva 
opinó,  como  la  Revista  Minera,  por  la  posibilidad 
de  suprimir  las  calcinaciones  con  beneficio  del  país 
y- ventajas  para  las  mismas  Eir.presas  mineras. 

Enviamos  nuestro  sentido  pésame  á  su  distin- 
guida familia,  en  la  cual  se  cuentan  nuestros  ami- 
gos sus  hijos  D.  (Jésar,  D.  José  María  y  D.  Ma- 
nuel, los  tres  distinguidos  ingenieros  también  del 
Cuerpo  de  Minas,  que  tendrán  en  el  recuerdo  de  su 
señor  padre  un  ejemplo  digno  de  imitar  por  todos 
conceptos. 

  Ifi.  O. 

t  DON  ADOLFO  DE  SOIGNIE 

Ha  fallecido  en  Avilés  el  Sr.  De  Soignie,  decano 
de  los  ingenieros  extranjeros  que  trabajan  en  As- 
turias. Natural  de  Bélgica,  fué  uno  de  los  primeros 
ingenieros  que  D.  Julio  Hauzeur  trajo  á  sus  órdenes 
al  fundar  en  Arnao  la  Real  Compañía  Asturiana, 
hoy  tan  floreciente.  Al  Sr.  De  Soignie  se  debe  el  túnel 
que  comunica  á  Arnao  con  la  playa  de  Salinas,  bajo 
la  altura  de  San  Martín  de  Laspra;  á  él  se  debe  el 
proyecto  de  la  tubería  de  hierro  que  hoy  surte  de 
aguas  potables  á  Avilés,  y  la  Diputación  Provincial 
de  Asturias  le  encomendó  importantes  trabajos,  por 
los  cuales  le  fué  conferida  la  Cruz  de  Carlos  III. 

En  Sama  de  Langreo  fué  dueño  de  importantes 
minas  de  hulla,  que  puso  en  explotación  cuando 
esta  clase  de  negocios  era  casi  desconocida  en  As- 
turias. 

Identificado  con  su  patria  adoptiva,  escribió  el 
Sr.  De  Soignie  varios  folletos  en  defensa  de  los  in- 
tereses materiales  asturianos,  y  en  1855  publicó  sus 
observaciones  sobre  el  proyecto  de  ley  de  Minas 
presentado  á  las  Cortes  Constituyentes  por  D.  Fran- 
cisco de  Luján  en  3  de  Noviembre  de  1851.  Cola- 
boró además  con  gran  éxito  en  diversos  periódicos 
del  Principado 
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Gracias  á  la  ayuda  que  no?  prestan  las  principales 
Sociedades  mineras,  podemos,  como  en  años  anteriores, 
adelantar  en  su  conjunto  las  cifras  principales  de  la 
producción  alcanzada  en  el  año  último,  con  una  aproxi- 
mación suficiente  para  que  nuestros  lectores  puedan 
formarse  una  idea  de  la  marcha  próspera  en  que  se 
encuentra  actualmente  la  minería,  que  es  la  industria 
más  importante  del  país,  pues  crea  cada  año  un  valor 
que  excede  de  200  millones  de  pesetas. 

COMBUSTIBLES  MINERALES 

Hulla.  —  La  explotación  de  la  hulla  no  ha  ofrecido 
en  1897  un  aumento  notable  con  relación  al  año  an- 
terior, á  causa  de  haber  disminuido  la  producción  de 
dos  cuencas  en  términos  que  casi  han  anulado  los 
aumentos  que  ofrecen  las  demás.  En  efecto,  Patencia 
presenta  una  disminución  de  36.000  toneladas,  por 
haber  decidido  la  Compañía  de  los  Caminos  de  Hierro 
del  JSlorte  aminorar  la  producción  de  sus  minas  de  Ba- 
rruelo,  en  vista  de  la  posibilidad  de  curtirse  ventajosa 
mente  de  las  minas  asturianas;  y  Gerona  ofrece  otra 
disminucióu  de  16.U00  toneladas,  que  probablemente 
es  el  anuncio  de  una  progresiva  esterilización  de  los 
campos  de  explotación  reconocidos,  pues  la  Compañía 
citada,  que  explota  también  dichas  minas,  no  ha  reali- 
zado hasta  ahora  los  sondeos  y  lab  >res  de  reconoci- 
miento que  su  personal  facultativo  le  propuso  hace 
bastantes  años,  en  previsión  de  lo  que  suponemos  está 
ya  próximo  á  ser  un  hecho  sensible,  pero  no  sorpren- 
dente ni  extraño  en  las  minas.  Esto  ha  hecho  que  las 
provincias  de  Sevilla  y  Ciudad -Real  aparezcan  por  vez 
primera  en  las  estadísticas  dominando  á  la  de  Palencia 
en  cantidad  de  hulla  producida. 

El  detalle  de  la  producción  asturiana,  que  continúa 
siendo  la  más  importante  de  España,  y  que  lo  será  más 
todavía  en  años  sucesivos,  es  como  sigue: 

Toneladas . 


Fábrica  de  Mieres   245  000 

Unión  Hullera  y  Metalúrgica  de  Asturias.  .  220.000 

Sociedad  Hullera  Española  (Minas  de  Aller).  200.000 

Hulleras  del  Turón.   172.000 

Minas  de  Santa  Ana  (Langreo)   64.500 

Real  Compañía  Asturiana  (Arnao)   50.000 

D.  José  Martínez  de  las  Rivas  (Laviana).  .  .  45.000 

D.  Inocencio  Fernández  (Figaredo)   31.000 

Sociedad  Carbones  Asturianos  (Langreo)  .  27.000 

D.  Vicente  Nespral  (id.)   15.000 

Manuel  Fernández  y  Compañía  (Mieres)  .  .  11.000 

Otras  minas  de  Langreo  y  de  Mieres  ....  78.500 


Totai   1.168.000 


Apaite  de  lo  que  hemos  indicado  respecto  á  las  pro- 
vincias de  Palencia  y  Gerona,  sólo  podemos  mencionar 


que  en  1897  han  continuado  preparándose  algunas 
minas  de  hulla  de  la  provincia  de  León,  especialmente 
en  la  cuenca  de  Valderruc  la,  donde  creemos  que  aumen 
tara  ya  notablemente  la  producción  en  el  transcurso  del 
año  actual. 

He  aquí  el  resumen  de  los  datos  que  hemos  podido 
recoger: 


Producción  «1c  Iiulla  en  Es»;iím. 


1896  (1) 

1897 

PRO  V1NCIAS 

Toneladas. 

Toneladas 

1.1KX560 

1.1 08.000 

295.882 

:¡1 1.000 

Sevilla  

112  992 

125.000 

Ciudad  Real  

109.929 

103.000 

Palencia  

130.364 

94.000 

León  

51  520 

54  000 

41.220 

25000 

480 

500 

Totales  

1 .852.!)  IT 

1.883.500 

Aunque  hemos  intentado  reunir  datos  para  adelan- 
tar también  la  producción  de  cok  y  de  aglomerados  en 
toda  España,  no  nos  atrevemos  á  publicarlos  en  detalle 
porque  son  á  todas  luces  incompletos,  como  lo  son  tam- 
bién las  cifras  oficiales  de  1896.  El  conjunto  de  nues- 
tros datos  señala  para  1897  una  producción  de  cok  de 
272.000  toneladas  y  otra  de  aglomerados  de  360.000  to- 
neladas. 

Antracita.  —  Las  explotaciones  de  Pola  de  Lena  (As- 
turias), las  de  una  parte  de  la  provincia  de  León  y  las  del 
extremo  NO.  de  la  cuenca  de  Bélmez  (Córdoba)  han  em- 
pezado á  dar  á  conocer  una  nueva  clase  de  combustible, 
hasta  ahora  poco  apreciado  en  España  y  cuyo  porvenir 
promete  ser  de  bastante  importancia.  Nos  referimos  á 
lo  que  llaman  antracita  y  que  es  más  bien  hulla  antra- 
citosa.  pues  lo  mismo  en  León  y  Asturias  que  en  Cór- 
doba, las  capas  de  donde  se  extrae  la  antracita  están 
enclavadas  en  la  formación  verdaderamente  hullera. 

En  la  estadística  de  1896  sólo  figuran,  como  de  an- 
tracita, 14.865  toneladas  de  la  provincia  de  Córdoba  y 
30  de  la  de  Huesca.  En  1897  se  han  obtenido  más  de 
40.000  toneladas  entre  las  tres  citadas  provincias  de 
Oviedo,  Córdoba  y  León. 

El  interés  que  esta  clase  especial  de  combustible  ha 
de  tener  para  determinados  usos  y  aplicaciores,  nos  esti- 
mulará á  reunir  en  años  sucesivos  el  mayor  número 
posible  de  datos  referentes  á  su  explotación. 

Lignito. — Para  conseguir  algunos  datos  de  Ja  produc- 
ción de  lignito  hemos  experimentado  las  mismas  difi- 
cultades que  en  años  anteriores,  pues  no  resulta  tan 
concentrada  como  para  la  hulla,  la  producción  en  las 
diversas  provincias.  Creemos  que  las  cifras  siguientes 
se  apartarán  poco  de  la  verdad,  pues  no  se  citan  grandes 
variaciones  en  la  mayoría  de  los  centros  productores. 


(1)  Las  oifras  do  1896  son  las  de  la  Estadística  minera  oficial, 
publicada  i>or  la  .lunta  Superior  Facultativa,  do  Minería,  y  que 
diíierun  muy  poco  do  las  quo  publicarnos  como  Avance  en  el  nú- 
mero 24  do  Enero  do  1897,  páf*.  26. 
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Producción  de  lignito  en  España 


189o  (1) 

i  O  O  "7 

P  R  O  V  I  N  f  1  A  S 

Toneladas. 

Toneladas. 

21.830 

22  000 

17.850 

18.000 

13.004 

13.000 

^>fi  n  ta  rtf\  p  r 

O  «JO 

900 

632 

700 

460 

500 

398 

400 

384 

400 

Totales  

55.413 

55.900 

Román  Oriol. 




LOS  FERROCARRILES  ESPAÑOLES  EN  1897 


Desde  que  empezó  la  construcción  de  la  red  española 
de  ferrocarriles,  no  ha  pasado  esta  industria  por  una 
época  peor  que  la  que  representa  el  ejercicio  de  1897. 
Con  decir  que  sólo  se  ha  aumentado  la  red  en  la  insig 
niñeante  escala  de  5  kilómetros,  y  éstos  para  tráfico  es- 
pecial, se  dice  todo  para  probar  hasta  qué  punto  se  en 
cuentra  en  crisis  la  industria  tan  activa  en  otros  países, 
y  que  en  España  lleva  una  vida  peor  que  lánguida,  pues 
pudiera  llamársele  moribunda,  si  posible  fuera  que  tan 
necesario  elemento  de  esto3  tiempos  para  la  vida  de  los 
países  muriera,  ftl  estado  actual  de  los  ferrocarriles  es 
pañoles  es  insostenible,  porque  el  material  se  estropea 
y  envejece ,  el  personal  se  vicia  de  tantos  modos  y  tan 
escandalosamente,  que  no  nos  atrevemos  á  arrostrar  la 
responsabilidad  <  e  especificar  ninguno,  y  todo  acusa  un 
desorden  y  una  falta  de  vigor  directivo,  que,  si  no  se 
remedia,  no  puede  concebirse  adónde  no3  llevará. 

Las  Compañías  extranjeras  actuales  se  encuentran 
desmoralizadas  en  el  sentido  de  haber  perdido  la  fe  en 
el  negocio,  y  por  obcecadas  que  se  suponga  á  las  perso- 
nalidades de  que  dependen,  no  es  posible  que  se  les 
oculte  que  el  país  ni  quiere  ni  puede  hacer  los  cuantió 
sos  Sítcriticios  que  exigiría  el  poner  remedio  á  males 
tan  radicales.  El  egoísmo  financiero  que  conoce  el  arte 
de  hacer  pagar  al  público  las  consecuencias  de  sus  erro- 
res, busca  en  una  ley  de  auxilios,  no  verdaderos  medios 
de  salvación,  sino  pretextos  para  presentar  unas  cuan- 
tas semanas  ó  meses  de  bienandanza  aparente,  para 
descargar  de  valores  ferrocarrileros  de  España  las  car- 
teras de  los  iniciados  en  los  secretos  financieros,  hacien- 
do pasar  á  manos  del  Cándido  público  las  acciones  y 
obligaciones  por  mucho  más  de  su  valor  intrínseco.  Hay 
líneas,  como  la  de  Madrid  á  Cáceres  y  Portugal,  cuyas 
aepiones  de  500  francos  se  cotizan  en  París  á  17  f/a,  y 
cuyas  obligaciones  al  3  por  100,  amortizables  á  5<X),  sólo 
valen  55.  Las  acciones  de  T.  B.  F.  valen  18  por  100  de 
su  par,  y  se  encuentran  en  construcción  líneas  tan  rui 
nosas  como  éstas,  como  lo  son  Linares  á  Almería,  y  Ca- 
latayud  á  Teruel  y  Valencia,  á  pesar  de  las  enormes 
subvenciones  que  están  recibiendo.  De  las  Compañías 

(1)    Las  cifras  de  1896  son  las  ofioiales. 


antiguas,  las  que  no  están  declaradas  en  suspensión  d¿) 
pagos  debieran  estarlo,  porque  sólo  por  habilidades 
burdas  de  contabilidad  pueden  parecer  solventes.  Lí- 
neas que  tienen  gastado  la  mitad  del  plazo  de  la  conce- 
sión, aparecen  evaluadas  en  los  balances  por  los  costes 
exageradísimos  que  tuvieron  hace  más  de  Cuarenta 
años,  y  ni  el  Gobierno  ni  los  accionistas  se  ocupan  de 
que  se  sanee  esa  contabilidad.  Algunas  Compañías  han 
acudido  al  expediente  de  rebajar  el  interés  de  las  obli- 
gaciones pagando  intereses  y  amortizaciones  en  pesetas; 
pero  esto,  que  ha  aparecido  en  el  primer  año  como  un 
desahogo,  en  el  segundo  parece  menos  alivio,  y  menos 
aun  lo  será  en  el  tercero,  pues  esa  novación  de  contrato 
apenas  si  ha  bastado  para  ir  tirando,  pero  dejando  sin 
hacer  urgentes  reformas. 

En  la  red  del  Norte  hay  muchos  trozos  en  que,  por 
la  ley  y  las  necesidades  de  la  explotación,  la  segunda 
vía  se  impone;  otras  líneas,  como  las  de  los  Andaluces 
y  Alicante,  tienen  estaciones  intolerables  en  ciudades 
de  primer  orden,  y  al  mismo  tiempo  su  material  es  de 
una  rudeza  primitiva,  comparado  al  que  se  emplea  en 
líneas  de  su  importancia  y  sus  ingresos.  Los  Gobiernos 
de  España  que  se  suceden  están  perplejos  en  cuanto  á 
lo  que  se  puede  hacer.  Reconocen,  por  un  lado,  sus  de- 
beres para  con  el  país,  y,  por  otro,  ven  que  con  pocas 
excepciones  todos  los  hombres  públicos  serán  ingratos 
con  las  Empresas  si  se  cuidan  de  los  intereses  públicos. 
Van  pasando  á  mejor  vida  muchos  de  los  que  creyeron, 
con  más  ó  menos  convicción,  que  no  había  daño  en  que 
los  hombres  públicos  aceptaran  beneficios  personales  de 
Empresas  industriales;  pero,  por  desgracia,  una  tanda 
de  hombres  políticos  de  una  generación  posterior  se  van 
entregando  á  las  Empresas,  y  cada  vez  se  enmaraña 
más  la  cuestión  y  resulta  inarreglable  sin  un  cambio 
de  frente. 

El  año  de  1897  es  para  nosotros,  si  no  la  gota  de  agua 
que  hace  derramar  el  vaso,  la  que  llega  á  representar  su 
contenido  máximo.  Todas  las  Compañías  de  vía  ancha 
han  llegado  al  extremo  insostenible,  y  sólo  tiene  vida 
natural  gran  parte  de  la  red  de  1  metro  legítimamente 
española  y  las  pocas  líneas  de  tráficos  especiales. 

El  Norte  concluye  el  año  con  baja  de  un  millón; 
pero  representa  una  situación  aún  peor,  porque,  si  bien 
paga  en  pesetas  sus  intereses,  el  recargo  de  los  cambios 
la  afecta  en  otras  partidas  de  artículos  que  importa  ó 
paga  en  el  país  en  proporción  de  los  cambios. 

El  Mediodía  tiene  un  aumento  de  ingresos;  pero, 
como  sigue  pagando  intereses  y  amortizaciones  en  fran- 
cos, su  situación  ha  empeorado  mucho  con  relación  al 
año  anterior,  y  además  está  amenazada  de  un  fuerte 
quebranto  por  sus  desavenencias  con  T.-B. -F.,  á  más 
del  pleito  pendiente  que  tiene  sobre  los  ferrocarriles 
extremeños. 

Los  Andaluces  están  en  baja  en  sus  ingresos  y  au- 
mento en  sus  gastos,  y  con  la  amenaza  constante  délas 
reclamaciones  del  Gobierno  para  dotar  de  estaciones  á 
Sevilla  y  Cádiz,  en  vez  de  las  barracas  que  tan  abusiva- 
mente sostienen,  gracias  á  las  influencias  de  políticos. 

Tarragona  á  Barcelona  y  Francia  terminará  el  año 
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con  aumento  de  ingresos;  pero  teniendo  que  hacer 
frente  á  un  litigio  por  el  cual  pierde  absolutamente  el 
crédito.  Zafra  á  Huelva  ha  seguido  su  marcha  ruinosa, 
de  correctivo  tan  difícil.  Las  líneas  legítimamente  espa- 
ñolas algo  se  han  resentido  algunas,  no  todas,  del  estado 
del  país;  pero  ninguna  de  ella=<  amenaza  ruina  como 
las  líneas  genéralos  francesas.  La  peor  tal  vez  de  las  de 
red  de  1  metro,  ó  sea  la  de  La  Robla  á  Valmaseda,  no 
hay  razón  alguna  para  que  no  llegue  con  el  tiempo  a  un 
ingreso  kilométrico  de  15.000  pesetas,  y  será  ingreso 
por  un  tráfico  indisputable,  condición  que  no  tienen  ni 
la  red  del  Norte  ni  la  del  Mediodía.  La  pequeña  ínea 
de  Langreo  á  Gijón,  administrada  y  dirigida  por  inge- 
nieros de  Minas  españoles,  sigue  en  prosperidad  y  sien- 
do un  negocio  que  aun  tiene  una  elasticidad  bien  ma- 
nifiesta al  entrar  en  servicio  el  puerto  del  Musel  en 
Gijón,  por  más  que  este  aumento  la  obligue  á  hacer  se- 
gunda vía  y  á  librarse  del  plano  inclinado. 

Terminamos  nuestras  observaciones  sobre  los  ferro 
carriles  españoles  en  1897,  apuntando  una  vez  más  la 
única  solución  que  vemos.  Si  todas  las  obligaciones  ac- 
tuales se  convierten  en  acciones  para  que  el  mercado 
dé  á  éstas  su  verdadero  valor,  al  librarse  las  Compañías 
de  las  cargas  fijas,  pod.án  mantenerle  las  redes  en  las 
manos  en  que  están;  sin  eso,  año  más,  año  menos,  el 
primer  Gobierno  de  España  en  que  no  haya  adminis- 
tradores de  las  Compañías  francesas,  se  verá  precisado 
por  la  fuerza  de  la  opinión  á  caer  sobre  las  Compañías 
con  mano  dura,  exigiéndoles  el  cumplimiento  de  los 
contratos,  y  como  estarán  imposibilitadas  de  hacerlo, 
al  fin  el  Estado  tendrá  que  apoderarse  de  las  grandes 
redes,  como  se  le  han  venido  á  la  mano  algunas  líneas 
de  mínima  importancia. 



LA  CIRCULAR  DE  LOS  SRES.  BOLLING  Y  LOWE 


La  casa  de  los  Sres.  Bolling  y  Lowe,  que  al  propio 
tiempo  que  ingenieros  son  comerciantes  dedicados  á 
la  especialidad  de  metales  de  hierro  y  acero  y  sus  de- 
rivados, hasta  las  máquinas-herramientas,  acostum- 
bra á  enviar  á  su  clientela  en  los  últimos  días  del  año 
una  circular  muy  comprensiva  de  las  circunstancias 
que  afectan  á  los  negocios  de  que  se  ocupan,  y  que, 
generalmente,  contiene  ideas  dei  mayor  interés  sobre 
puntos  concretos  tratados  con  desapasionado  buen  cri- 
terio. Nos  proponemos  hacer  un  resumen  de  los  púri- 
tos  principales  que  tocan  en  la  circular  referente  al 
año  1897.  Después  de  lamentarse  de  las  huelgas,  ha- 
cen la  observación  de  que  Inglaterra  crece  en  medio 
millónde  habitantes  por  año,  y  que  Inglaterra  depende 
para  su  alimentación  de  las  importaciones  del  extran- 
jero, y  el  país  no  puede  resignarse  á  que  disminuyan 
las  exportaciones.  Se  hacen  eco  de  los  clamores  de  la 
industria  en  favor  do  tarifas  más  bajas  en  los  ferroca- 
rriles ingleses  para  sostener  la  competencia  extran 
jera. 

Uno  de  los  puntos  más  interesantes  que  abordan  es 
la  demanda  que  puede  presentarse  de  carriles  para  la 
renovación  de  las  líneas,  pues  habiéndose  empezado  ft 
emplear  los  carriles  de  acero  hace  veintiún  años,  y 


siendo  éste  el  plazo  de  duración  que  se  les  supone  al 
poco  más  ó  menos,  debe  contarse  pronto  con  la  reno- 
vación. Á  esto  pudieran  haber  agregado  que  toda  línea 
que  renueve  su  vía  ahora  empleará  probablemente 
carriles  de  más  peso  para  hacer  frente  á  la  mayor 
velocidad.  Los  inteligentes  ingenieros  hacen  notar  la 
tendencia  de  todos  los  países,  á  excepción  de  Inglate- 
rra y  los  Estados  Unidos,  a  que  los  ferrocarriles  sean 
de  propiedad  del  Estado.  Con  la  imparcialidad  conque 
se  escribe  esa  circular  no  podía  menos  de  indicarse 
en  ella  el  grado  importante  en  que  ha  perdido  y  pierde 
Inglaterra  el  mercado  de  la  hojadelata  de  los  Estados 
Unidos.  Más  podían  haber  dicho,  pues  se  ve  venir  que 
aquella  República  se  convierta  en  exportadora. 

Pasa  muy  ligeramente  la  circular  sobre  la  cuestión 
del  bimetalismo,  para  hacer  la  observación  que  el  en- 
caje del  oro  en  los  Bancos  de  los  principales,  países 
está  en  razón  inversa  de  la  sumá  total  de  los  negocios. 
Así,  dicen  que  el  Banco  de  Inglaterra  tiene  810  millo- 

j  nes  de  francos,  el  de  Alemania  1.096,  y  el  de  Francia 
3.175  millones. 

Este  fenómeno  no  se  meten  á  explicarlo;  pero' 
nosotros  lo  creemos  una  mera  función  del  uso  que  se 
hace  de  la  cuenta  corriente  en  cada  país,  y,  por  lo 
tanto,  que  es  independiente  de  la  suma  de  negocios  y 
pendiente  del  grado  de  adelanto  bancario. 

El  último  párrafo  lo  dedican  los  Sres.  Bolling  y 
Lowe  á  expresar  su  creencia  de  que  al  cesar  las  huel- 
gas habrá  una  gran  demanda;  pero  por  lo  que  hace  á 
los  precios,  suponen  que  los  actuales  se  han  de  mante- 
ner, á  corta  diferencia,  en  los  renglones  siderúrgicos. 
Tal  vez  por  las  relaciones  de  estos  señores  con  los  in- 
dustriales vean  más  claro  que  nosotros,  que  nos  incli- 
namos á  creer  que  durante  el  año  que  ha  empezado 
pasaremos  por  una  temporada  de  alza  general  bastan- 

:  te  apreciable  en  Europa,  á  menos  que  se  cuente  con 
activas  importaciones  de  América.  . 

 .   • 

LAS  MÁQUINAS- HERRAMIENTAS  AIYIFRICANAS 

No  podrá  nadie  acusar  á  la  Revista  Minera  de  no 
ser  entusiasta  de  la  industria  nacional  y  de  no  desear 
que  en  nuestro  país  existan  todos  los  ramos  posibles  de 
la  misma;  pero  Gomo  todo  tiene  su  límite  en  él  mundo, 
nosotros  hemos  encontrado  el  nuestro  en  cuanto  á  la 
multiplicación  de  las  industrias,  porque  existe  una  im- 
portante, en  cuyo  favor  no  abogamos,  por  la  sencilla 
razón  de  que  sería  un  disparate  el  hacerlo.  Nos  referi- 
mos á  la  construcción  de  las  máquinas-herramientas. 
El  emplear  las  mejores  tiene  una  importancia  suprema 
en  todos  los  casos,  porque  llega  á  tal  punto,  que  de  ello 
depende  la  posibilidad  misma  de  poder  producir  tal  ó 

i  cual  renglón  de  demanda,  sin  Contar  que  la  calida  i  y 
la  baratura  dependen  siempre  de  la  mayor  ó  menor  per- 

j  fección  de  las  máquinas- herramientas  que seemplean. 
Querer  producir  velocípedos,  ó  máquinas  de  co^er,  ó  má- 
quinas de  escribir,  ú  otra  infinidad  de  renglones  seme- 
jantes con  las  herramientas  que  se  hacen  en  Europa,  es 
como  querer  comparar  la  perfección  y  brevedad  del  tra- 
bajo hecho  con  la  lima  al  que  se  hace  con  el  torno  ó  con 
las  máquinas  de  cepillar;  pero  lo  importante  y  lo  que 
no  está  bastante  reconocido  es  que  entre  torno  y  torno, 
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entre  punzón  y  punzón,  entre  una  máquina  de  hacer 
tornillos  y  otra,  hay,  por  lo  que  hace  á  la  exactitud  y  á 
la  cantidad  de  trabajo,  más  diferencia  que  entre  el  tra 
bajo  á  lima  y  el  producido  en  e!  torno.  Sabido  es  que 
los  americanos  se  han  adelantado  de  tal  modo  á  los  eu 
ropeos  en  la  construcción  de  máquinas  -  herramientas, 
que  Inglaterra  se  está  llenando  de  éstas,  compradas  á 
los  constructores  yankees.  La  razón  es  que  en  los  Esta  los 
Unidos,  independientemente  de  la  aptitud  y  buen  ma 
nejo  de  los  operarios  por  la  magnitud  del  mercado  inte 
rior,  ha  lugar  á  que  cada  constructor  de  máquinas  he- 
rramientas se  haya  dedicado  á  una  clase  sola,  y  en  ella 
procure  adelantar  cada  vez  más,  siempre  consiguiendo 
que  su  máquina  sea  cada  vez  más  automática,  y  á  que 
haga  el  trabajo  con  más  rigurosa  exactitud  por  mejoras 
constantes.  Por  este  camino  se  ha  llegado  á  la  multitud 
de  máquinas  que  existen  hoy,  incomparables  á  las  eu 
ropeas  Mientras  aquí  se  supone  que  cada  operario  ha 
de  cuidar  sólo  de  una  máquina,  allí  se  entregan  á  veces 
hasta  tres  á  una  misma  persona,  resultando  que  entre 
lo  que  se  debe  á  esto  y  lo  que  procede  de  la  mayor  per- 
fección de  la  máquina,  resulta  más  barato  lo  que  se 
produce  con  un  jornal  caro  y  una  máquina  excelente, 
que  lo  que  se  hace  con  el  jornal  barato  belga  ó  alemán 
y  una  máquina  de  las  que  en  Europa  llamamos  magní- 
ficas. La  diferencia  en  favor  de  las  máquinas  america- 
nas es  tan  grande,  que  hoy  es  un  hecho  que  la  preocu- 
pación de  los  ingleses,  los  belgas  y  los  suizos,  que  son 
buenos  constructores  de  máquinas-herramientas,  es  po- 
nerse en  estado  de  hacerlas  tan  buenas  y  tan  baratas 
como  los  americanos,  y  para  ello  se  deciden  á  comprar 
muchas  de  las  más  perfectas,  unas  para  imitarlas,  otras 
para  con  ellas  poder  construir;  pero,  en  nuestra  opinión, 
lo  que  hay  de  cierto  es  que  ya  los  Estados  Unidos  han 
logrado  coger  tal  delantera  en  la  construcción  de  las 
máquinas- herramientas  en  general,  que  conservarán 
siempre  (llamando  siempre  á  época  útil  para  lo  práctico) 
la  superioridad  inmensa  en  que  hoy  están,  y  que  es 
indispensable  reconocérsela,  fuera  del  terreno  de  los 
prejuicios  y  los  apasionamientos  tan  ocultadores  de  la 
verdad. 

Podrá  suceder  que  algún  constructor  europeo,  por 
acaso  acierte,  para  un  trabajo  especial  determinado,  á 
hacer  una  máquina  que  en  cantidad  ó  perfección  de 
trabajo  exceda  á  su  semejante  americana;  pero  en  el 
conjunto ,  la  inferioridad  permanecerá  tan  marcada 
como  es  hoy,  porque  aquí  faltará  siempre  el  mercado 
para  especializarse.  Los  81  millones  de  yankees  en  el 
estado  de  civilización  en  que  están,  llamando  civiliza- 
ción á  considerar  necesidades  imprescindibles  á  muchas 
cosas  que  nosotros  hoy  no  consideramos  como  tales,  y, 
sin  embargo,  habremos  de  admitir  que  lo  son  dentro  de 
un  número  x  de  años,  equivalen  á  un  mercado  consumi- 
dor seguro  de  más  de  300  millones  de  europeos:  en 
esto  6e  halla  el  verdadero  secreto  del  porqué  no  podrá 
ya  Europa  equipararse  á  los  Estados  Unidos  en  la 
construcción  de  las  máquinas-herramientas. 

En  la  reciente  Exposición  ciclista,  los  ingleses  ape 
ñas  se  han  atrevido  á  presentar  las  máquinas  con  que 


los  construyen,  y  las  pocas  que  había  eran  un  descré- 
dito para  la  industria  inglesa  ,  al  compararlas  con  las 
muchas  presentadas  por  los  americanos. 

Expuestos  estos ,  que  creemos  hechos  manifiestos 
y  al  alcance  de  todo  el  mundo,  deseamos  decir  la  si 
tuación  de  España  en  cuanto  á  las  máquinas- herra- 
mientas de  nuestros  talleres.  Nuestro  estado  es  com- 
pletamente primitivo  en  general,  y  un  contramestre 
americano  que  se  hiciera  cargo  de  un  taller  de  cons- 
trucción aquí,  recomendaría  que  todas  las  máquinas 
existentes  se  echaran  á  la  chatarra  y  se  compraran 
máquinas  nuevas,  como  una  medida  de  economía  y  de 
salvación,  pues  se  desquitaría  el  valor  de  las  nuevas 
en  pocos  meses  y  se  produciría  después  muy  barato. 
Esto  es  lo  general;  no  negaremos  que  haya  excepcio- 
nes. Es  también  muy  usual  que  muchos  ingenieros 
anticuados  tengan  á  gala  mostrar  en  los  talleres  de 
construcción  máquinas-herramientas  ruinosas,  diciendo 
como  mérito  que  se  han  construido  en  sus  talleres.  Los 
que  más  adelantados  andan,  muestran  satisfechos  má- 
quinas inglesas,  alemanas  y  suizas,  con  las  que  ningún 
yankee  trabajaría  á  gusto,  y  es  muy  general  en  nues- 
tros talleres  el  ocuparse  de  cuánto  cuesta  una  máquina- 
herramienta,  comparando  sólo  el  precio,  sin  comparar 
ni  la  cantidad  ni  la  calidad  de  la  obra  que  respectiva- 
mente hará  cada  una  de  ellas.  De  esto  procede  que  se 
vean  en  nuestros  talleres  máquinas  acabadas  de  com- 
prar, desechadas  en  otros,  de  tipos  y  condiciones  aban- 
donados ya,  no  sólo  en  América,  sino  en  Europa  mis- 
ma. Nuestro  triste  estado  en  materia  de  máquinas  he- 
rramientas de  los  talleres  se  echa  mucho  menos  de  ver 
de  lo  que  fuera  conveniente,  por  dos  razones  :  la  una, 
es  que  aquí  nos  conformamos  con  importar  todos  los 
artículos  que  exigen  gran  perfección  y  exquisito  aca- 
bado, tanto  en  sus  medidas  como  en  su  resistencia  y 
probabilidades  de  duración;  por  otra  parte,  es  poco 
menos  que  desconocida  en  nuestro  talleres  la  aspira- 
ción á  las  piezas  de  recambio,  esto  es,  que  cualquier 
pieza  de  una  máquina  se  pueda  sustituir  por  otra  idén- 
tica sin  dar  medida  alguna,  sino  sólo  con  dar  el  nú- 
mero de  la  máquina;  y  sin  embargo,  la  pieza  de  recam- 
bio, de  rigurosísima  exactitud  de  medidas,  es  el  gran 
secreto  de  las  construcciones  mecánicas  y  automáticas 
modernas,  lo  cual  exige  máquinas-herramientas  y  ca- 
libradoras  perfectas.  Por  otra  parte,  por  una  ceguedad 
económica  inconcebible,  en  España  nos  resignamos  á 
cobrar  poco  por  mucho  trabajo,  y  por  otro  lado  todo  lo 
pagamos  más  caro. 

En  España  no  hay  nada  barato  más  que  el  vino,  y 
esto  cuando  entra  de  matute;  fuera  de  eso,  todo  lo  demás 
-  es  caro,  desde  el  pan  al  mal  calzado.  Por  esto  no  se  echa 
de  ver  cuán  grande  es  el  error  en  nuestros  talleres  de 
construcción  de  no  emplear  las  mejores  máquinas  ame- 
ricanas para  producir  barato,  con  absoluta  exclusión  de 
todas  las  demás.  Esto  debiera  hacerse  en  todos  los  casos, 
aun  siendo  mucho  más  costosas  que  las  demás;  pero 
para  mayor  abundamiento,  hoy  los  constructores  espe- 
cialistas no  sólo  las  hacen  buenas,  sino  aun  más  baratas 
que  las  malas  europeas  de  la  misma  especie.  En  Es- 
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paña,  por  ahora,  debemos  renunciar  á  construir  máqui- 
nas-herramientas, pero  en  cambio  debemos  poner  todo 
empeño  en  no  emplear  las  enoarecedoras  que  por  todas 
partes  se  ven;  sólo  así  podrán  adelantar  nuestras  cons 
trucciones  mecánicas  y  aficionarnos  á  la  perfección  y  á 
las  piezas  de  recambio. 

De  tal  modo  son  tas  máquinas  americanas  una  ne- 
cesidad evidente  del  porvenir  en  Europa,  que,  legítimas 
ó  imitadas,  no  quedaran  otras  en  uso  á  ía  vuelta  de 
algunos  años,  y  claro  es  que  las  auténticas  ó  las  cons- 
truidas en  Alemania  ó  Suiza  de  esos  tipos  al  fin  nos 
llegarán,  pero  nos  llegarán  tarde  y  recargadas  en  su 
coste  de  cien  modos;  por  esto,  el  presente  artículo,  esen 
cialmente  sugestivo,  se  dirige  á  lo  siguiente: 

No  hay  mejor  negocio  ni  negocio  más  seguro  para 
una  casa  emprendedora  de  cualquiera  de  los  puertos  de 
España,  que  tomar  á  su  servicio  un  ingeniero  español 
joven  é  inteligente  que  domine  el  idioma  inglés,  y  el 
cual,  bien  pagado,  resida  seis  meses  en  los  Estados 
Unidos  visitando  los  talleres  de  construcción,  y  otros 
seis  visitando  los  de  España,  para  introducir  aquí  todas 
las  máquinas-herramientas  más  adelantadas,  y  teniendo 
depósito  de  las  de  uso  más  corriente.  En  el  negocio  di  - 
recto  con  los  Estados  Unidos,  sin  más  comisionistas  ni 
banqueros,  hay  seguramente  un  20  por  100  que  ganar 
para  que  las  máquinas  cuesten  en  lostaüeres  españoles 
lo  mismo  que  en  los  alemanes  ó  en  los  inglese-,  en  vez 
de  costar  25  ó  30  por  100  más,  como  costarán  hoy  El 
negocio  es  no  sólo  grande,  sino  además,  por  su  carácter, 
seguro. 

En  Inglaterra  existen  ya  cinco  ó  seis  Agencias  que 
representan  á  constructores  de  máquinas-herramientas 
americanas,  y  que  ganan  enormemente,  y  sin  embargo 
es  mucha  mejor  organización  la  que  proponemos  para 
seguir  tan  de  cerca  como  haga  falta  el  incesante  y 
diaiio  progreso  mecánico  en  los  Estados  Unidos.  Má 
quinas  americanas  que  hace  dos  años  vimos  en  Londres, 
y  que  parecían  la  perfección  misma,  se  considera  hoy 
buen  cálculo  venderlas  á  cualquier  precio  para  reempla- 
zarlas por  las  que  los  mismos  constructores  h  icen  actual- 
mente; tales  ventajas  ofrecen  las  nuevas;  y  el  peligro  de 
que  máquinas  semejantes  se  vendan  para  España  como 
nuevas,  es  grande. 

En  este  movimiento  vertiginoso  hacia  el  adelanto 
en  las  máquinas  herramientas  y  en  las  máquinas  agrí 
colas,  calculamos  que  hay  un  negocio  de  importación 
directa  que  hacer  de  los  Estados  Unidos,  al  meno>  de 
un  millón  de  pesetas  al  año,  con  un  beneficio  br,nto 
de  200  000  peseta-,  y  uno  neto  de  125.000,  si  la  casa  que 
lo  emprenda  tiene  la  buena  fortuna  de  tropezar  con  un 
ingeniero  que,  siendo  español,  sea  una  capacidad  me- 
cánica. Nosotros  c.eemos  esencial  el  que  sea  español; 
para  comprar  no  hace  falta  tanto  dominio  en  el  idioma 
como  para  vender;  con  el  que  vende  es  fácil  entenderse, 
lo  difícil  es  con  ol  que  compra. 

Damos-  un  punto  de  vista  en  una  cuestión  que 
creemos  importante;  veremos  si  fructifica  la  idea. 

 •*$*•  


NUEVA  FÁBRICA  DE  MOTORES  DE  GAS 


En  Cólchester  (Inglaterra),  una  gran  Compañía  ha 
adquirido  un  extenso  terreno  para  instalar  una  fá- 
brica de  motores  de  gas  de  un  nuevo  tipo,  por  el  que 
han  obtenido  patente  los  Sres.  White  y  Middleton,  de 
Baltimore.  La  Compañía'formada  ha  comprado  las  pa- 
tentes de  Inglaterra,  Francia,  Bélgica  y  Alemania.  Se 
conoce  que  de  España  nadie  se  ocupa  para  cosas  que 
representan  adelantos,  pues  no  cuentan  con  que  aquí 
haya  nadie  que  se  atreva  á  intentarlo.  Bien  merecido 
tendrían  los  inventores  ó  los  compradores  de  las  de- 
más patentes  que  la  Compañía  Industrial  Asturiana,  á 
la  que  le  sobra  capital  y  le  faltan  negocios,  estuviese 
á  ia  mira  de  cuándo  caducaba  esta  patente  en  nuestro 
país,  para  emprender  una  construcción  en  grande  de 
motores  de  gas  perfeccionados,  que  tanta  falta  hace 
ya,  y  cada  día  será  mayor  la  necesidad  de  contar  con 
esos  motores  construidos  en  el  país  en  condiciones  de 
ser  baratos  y  ganar  en  ellos. 

La  nueva  máquina  de  gas  es  de  dos  ciclos,  y  el  gas 
y  el  aire  se  introducen  en  el  cilindro  por  el  movimiento 
del  émbolo  para  producir  el  escape,  se  comprime  por 
la  carrera  siguiente  de  entrada  y  se  incendia  la  mezcla 
por  un  tubo  interior  cerrado,  la  mezcla  detona  y  pro- 
duce el  impulso  en  la  carrera  para 'el  escape.  La  prin- 
cipal abertura  para  el  escape  no  se  recorre  por  el 
pistón  al  fin  de  la  carrera,  y  los  nueve  décimos  del 
producto  de  la  combustión  se  escapan.  En  esta  primera 
l  descarga  sale  todo  el  fuego  y  el  calor;  el  otro  décimo 
de  la  carga  quemada  que  queda  en  el  cilindro  á  la  pre- 
sión atmosférica  se  expele  por  una  válvula  comple- 
mentaria á  la  siguiente  corrida  del  émbolo,  con  lo  cual 
se  completa  el  ciclo.  Esta  segunda  ó  complementaria 
descarga  no  contiene  fuego  ni  calor  que  afecte  á  la 
válvula,  y  sólo  descarga  los  gases  impuros  que  han 
quedado  en  el  cilindro.  Un  regulador  de  bolas,  actuado 
por  un  engranaje  de  dos  á  uno  en  relación  con  el  árbol 
acodado,  mueve  la  válvula  complementaria  de  escape 
y  la  de  entrada  de  gas;  pero  sólo  en  el  momento  en 
que  hace  falta  una  mezcla  explosiva  ajustada  al  tra- 
bajo que  está  haciendo  la  máquina.  Cuando  el  motor 
trabaja  á  plena  carga,  estas  válvulas  se  abren  á  cada 
dos  revoluciones;  pero  cuando  el  trabajo  es  menor,  no 
se  abren  con  la  misma  frecuencia.  La  construcción  del 
regulador  es  nueva,  primorosa  y  eficaz  para  producir 
una  marcha  muy  regularizada.  El  tubo  incandescente 
interior  funciona  con  mucha  seguridad,  sin  que  se  pier- 
da una  sola  explosión,  aun  marchando  el  motor  á  400 
vueltas  por  minuto. 

Las  ventajas  que  se  atribuyen  á  la  nueva  máquina 
son  infinitas:  muchas  menos  partes  componentes,  y 
por  lo  tanto  más  baratas  de  construir;  se  pretende 
también  que  su  consumo  de  gas  es  menor  que  en  nin- 
guna otra  de  las  conocidas,  y  sobre  lodo  dicen  que  la 
persona  más  inexperta  puede  desmontarla  y  volverla 
á  armar,  así  como  que  su  manejo  puede  entregarse 
aun  á  quien  nada  sepa  de  Mecánica;  por  último,  se 
dice  que  ninguna  máquina  arranca  Con  la  facilidad 
que  ésta 

Parece  probable  que  si  se  ha  formado  una  Compa- 
ñía tan  importante  para  construir  este  nuevo  motor 
de  gas,  sea  después  de  haber  comprobado  bien  sus 
condiciones;  pero  es  de  creer  que  algunas  dificultades 
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de  construcción  tenga,  pues  la  nueva  Compañía  ha 
exigido  que  uno  de  los  dos  inventores  dirija  la  cons- 
trucción de  la  nueva  fábrica  de  Cólchester.  Parece 
tanto  más  raro  que  se  esté  dando  tanta  importancia  á 
este  nuevo  motor  de  gas,  al  mismo  tiempo  que  se  ase- 
gura que  el  de  Diesel  consume  sólo  la  mitad  del  gas 
que  los  de  Otto,  para  la  misma  fuerza.  Es  tan  difícil 
deslindar  la  verdad  técnica  de  las  exageraciones  del 
mercantilismo,  que  una  invención  de  esta  importancia 
exige  siempre  un  compás  de  espera  para  creer  en  ella. 

 -14*  


El  avance  estadístico  de  la  minería  y  la  metalurgia 

DE  LOS  ESTADOS  UNIDOS 


El  primer  avance  minero-metalúrgico  que  se  ha  pu- 
blicado de  1897  ha  sido  el  de  los  Estados  Unidos,  que 
ha  ofrecido  á  sus  lectores  el  Engineering  Mining  Jour- 
nal, de  Nueva  York,  en  su  número  de  1.°  de  Enero. 

Sus  principales  dalos,  porque  suprimimos  muchos 
renglones  que  sólo  tienen  importancia  local,  presentan 
las  cifras  siguientes: 


Amianto  

Asfalto  

Bauxita   .  .  . 

Carburo  de  calcio  

Arcilla  refractaria..  . 

Antracita  

Carbón  betuminoso.  .  .  . 

Ook.  .  .  .  .-  

Sulfato  de  cobre  

Espato  flúor  

Grafito  cristalino  

—  amorfo  

Mineral  de  hierro  

—  de  manganeso. . 

Gas  natural  

Albayalde  

Blanco  de  zinc  

Petróleo  bruto  

Fosfatos  

Piritas. v  

Sal  por  -vaporación .  .  . 

—  de  roca .  .  

Sosa  

Azufre  

METALES 

Aluminio  

Antimonio  

Cobre  

Óro.i  

Lingote  de  hierro  

Plomo  

Azogue  

Plata  i  . 

Zinc  


1896 

Toneladas. 


18. 
17 

4  800 
44.321 
124.755 
9.398 
22 
5 

Libras.  183 

14.884 
165 

Valor  en  do! 
10  000 
86, 
15 
8.364 
892 
119. 
1.416 
279 
158 
2 


650 
597 

369 

7sü 
000 
476 

.087 
153 
105 

m 

.709 
520 
,400 
.126 
lars. 
000 
246 
■210 
631 
7is 
663 
.846 
,184 
975 
845 


Libras.  589.676 
556 
212.203 
Valor  en  dolíais. 
52.886.209 
8.761.097 
158.570 
1.036 
Onz.  58.488.810 
70.432 


1897 

Toneladas. 


18  870 
18.288 
1.746 
5.089.369 
44  940  579 
131.474.487 
10.681  629, 
21.161 
8.187 
463  185 
1.090 
18.131,536 
161.012 

10.000.000 
87.270 
23.837 
8.991.825 
913.240 
130  676 
1.836.883 
762.000 
177.000 
1.717 


1.814.400 
680 
215.613 

91.122.970 
9.643.847 
176.476 
905 

56  117.000 

90.813 


SECCION  OFICIAL 


Sobre  el  canon  de  las  minas  de  hierro.  —Minis- 
terio de  Hacienda.  —  Contribuciones  directas  —  Real 
orden  de  18  de  Diciembre  de  1897.  —  Visto  el  recurso 
de  alzada  interpuesto  por  el  Circulo  Minero  é  Industrial 
de  Almería  contra  la  resolución  dictada  por  la  Direc- 


ción general  de  Contribuciones  directas,  confirmando 
ol  acuerdo  de  la  Delegación  de  Hacienda  de  aquella 
provincia,  que  aplicó  á  las  minas  concedidas  como  de 
hierro  de  la  tercera  sección,  la  tributación  de  10  pese- 
tas por  hectárea; 

Resultando  que  como  consecuencia  de  las  adiciones 
que  para  disfrutar  de  la  excepción  tributaria  concedi- 
da en  la  ley  á  la  sustancia  metalífera  «hierro»  motiva- 
ron diversos  expedientes,  que  fueron  resueltos  en  el 
sentido  de  que  las  concesiones  de  «Hierro  y  otros», 
«minerales  de  hierro  de  la  tercera  sección»,  y  otras 
diversas  fórmulas,  en  ias  que,  en  resumen,  venía  á 
bastardearse  la  bonificación  tributaria  que  las  conce- 
siones de  hierro  tienen  concedida  por  la  ley,  quedasen 
sujetas  á  la  tributación  de  10  pesetas; 

Resultando  que  varios  mineros  poseedores  de  minas 
de  hierro  de  la  tercera  sección,  á  los  que  la  Delegación 
de  Hacienda  de  Almería  impuso  la  tribulación  de  10 
pesetas,  acudieron  á  la  Dirección  general  de  Contribu- 
ciones é  Impuestos,  que  confirmó  aquella  tributación; 

Resultando  que  contra  la  resolución  de  aquella  Di- 
rección recurrió  el  Círculo  Industrial  de  Almería,  in- 
dicando que  la  adición  «de  tercera  sección»  que  en  las 
concesiones  de  «Hierro»  se  hacía,  era  sólo  al  objeto 
de  distinguirlas  de  las  de  «Hierro  de  pantanos»,  que 
están  comprendidas  en  la  sección  segunda  de  las  bases 
generales  del  decreto  de  29  de  Diciembre  de  1868. 

Oídas  la  Dirección  general  de  Contribuciones  direc- 
tas, la  de  lo  Contencioso  del  Estado,  la  Intervención 
general  de  la  Administración  del  Estado  y  el  Consejo 
de  Estado  en  pleno; 

Considerando  que  si  bien  puede  darse  el  caso  de 
que  no  obstante  figurar  la  concesión  bajo  el  nombre  de 
«Hierro  de  la  tercera  sección»,  se  realicen  aprovecha- 
mientos de  otros  minerales,  no  impide  esta  circuns- 
tancia para  cumplir  con  la  ley  respecto  al  pago  del 
canon  que  los  minerales  deben  satisfacer,  puesto  que 
los  abusos  que  puedan  cometerse  sobre  este  extremo 
por  los  explotadores  de  mala  fe  no  es  motivo  para 
sentarlo  como  un  hecho  en  todo  caso  y  aceptarlo  como 
regla  general; 

Considerando  que  estableciendo  el  art.  l.°  de  la  ley 
sobre  impuestos  de  minas  de  25  de  Julio  de  1883,  la 
excepción  de  que  paguen  las  de  hierro  el  canon  anual 
de  4  pesetas  por  hectárea,  no  es  licito  ampliarla,  sin 
consentir  que,  ya  directa  ó  indirectamente,  gocen  de 
tal  beneficio  otros  minerales  que  los  taxativamente 
mencionados  en  dicho  precepto: 

Considerando  que  siendo  la  clasificación  y  natura- 
leza de  los  minerales  la  que  determina  la  cuantía  del 
canon,  aunque  en  el  presente  caso  exista  la  convenien- 
cia de  hacer  constar  en  las  concesiones  si  se  trata  de 
hierro  de  la  segunda  ó  tercera  sección,  al  sólo  efecto 
de  la  tramitación  que  á  las  mismas  debe  darse,  como 
exponen  los  recurrentes,  esta  circunstancia  no  auto- 
riza en  ningún  caso  á  obtener  por  el  canon  destinado 
á  los  criaderos  de  hierro,  otras  sustancias  metalíferas 
que  deben  satisfacer  mayor  canon,  con  tanta  más  ra- 
zón cuanto  que  el  hierro  de  pantano,  comprendido  en 
la  sección  segunda,  como  el  obtenido  en  criaderos  de 
la  sección  tercera,  tributan  igualmente  por  el  canon 
de  4  pesetas ; 

S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g  ),  y  en  su  nombre  la  Reina  Re- 
gente del  Reino,  oído  el  Consejo  de  Estado  en  pleno, 
se  ha  servido  estimar  el  recurso  del  Círculo  Minero  de 
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Almería,  pero  sin  que  se  entienda  que  en  las  conce- 
siones de  minas  exclusivamente  de  hierro,  el  adita- 
mento de  la  frase  «de  la  tercera  sección»,  empleado  al 
sólo  efecto  de  distinguir  el  hierro  obtenido  de  criadero 
de  los  de  pantano,  dé  lugar,  en  ningún  caso,  á  que  se 
puedan  obtener  y  conservar,  por  el  mismo  canon  del 
«Hierro»,  otras  sustancias  metalíferas  de  las  compren- 
didas en  dicha  sección  tercera,  gravadas  con  el  canon 
de  10  pesetas  por  hectárea,  y  sin  que  esta  resolución 
pueda  tener  carácter  retroactivo. 

Variedades. 

(  omisión  permanente  de  ingenieros  del  Cuerpo 

de  Miñas.—  En  la  Junta  general  celebrada  el  día  30 
de  Enero  en  la  Redacción  de  la  Revista  Minera  toma- 
ron parte  138  votantes,  resultando  constituida  la  Comi- 
sión que  ha  de  actuar  en  el  bienio  1898-99  en  la  siguien- 
te forma: 

Presidente:  limo.  Sr.  D.  José  Maureta. 

Vocales:  Sres.  D.  Federico  Kuntz,  D.  Lucas  Malla- 
da,  D  Adriano  Contreras,  D.  Luis  Villate,  D.  Alfredo 
Kindelán,  y  D.  Antonio  Montenegro,  secretario. 

Vocales  natos:  Señores  diputados  y  senadores  del 
Cuerpo  de  Minas  y  señor  director  de  la  Revista 
Minera. 

La  Junta  general  acordó  pedir  á  los  ingenieros  una 
cuota  de  5  pesetas  para  los  gastos  que  ocurran  á  la 
nueva  Comisión,  en  vista  de  estar  agotado  ya  el  fondo 
constituido  en  años  anteriores. 

Por  nuestra  parte,  hemos  recibido  una  carta  del  in- 
geniero jefe  D.  Eusebio  Oyarzábal  rogándonos  que  hi- 
ciéramos constar  su  inalterable  agradecimiento  á  la 
Comisión  saliente  por  el  eficacísimo  auxilio  que  le 
prestó  con  motivo  del  proceso  que  se  intentó  sin  fun- 
damento contra  él  cuando  era  director  de  las  minas  de 
Almadén,  y  pidiéndonos  que  consignemos  que  no  olvi- 
dará nunca  la  deuda  que  contrajo  con  el  Cuerpo  de 
Minas  por  las  grandes  pruebas  de  compañerismo  que 
!e  prodigó  la  Comisión  con  aquel  motivo. 

Deseamos  á  la  nueva  Junta  que  preside  nuestro 
amigo  el  inspector  general  Sr.  Maureta  el  éxito  más 
completo  en  las  gestiones  que  habrá  de  continuar  y 
entablar  á  favor  del  Cuerpo  de  Minas  y  de  la  industria 
minera  nacional. 

L'n  generador  notable.  —  M.  Charles  Therye  ha  to- 
mado patente  en  Francia,  perú  hasta  ahora  no  en  Es- 
paña, por  un  generador  mixto  de  vapor  y  gas,  y  en  el 
cual  hay  un  mechero  interno  cuyas  llamas  se  ponen  en 
contacto  con  el  agua  que  ha  de  vaporizarse.  Se  dice 
que  este  generador  es  aplicable  á  todos  los  motores, 
sean  de  gas,  de  vapor  de  agua  ó  de  petróleo,  y  que  el 
efecto  útil  calorífico  de  los  combustibles  es  cuatro  ve- 
ces el  que  se  obtiene  en  los  generadores  actuales.  Se 
agregan  las  ventajas  de  menos  peso,  menos  volumen 
y  menos  coste  que  las  calderas  ó  gasógenos  emplea- 
dos, y  además  que  hacen  desaparecer  todo  peligro  de 
explosión.  Es  difícil  hoy  conocer  si  se  trata  de  una 
realidad  ó  de  una  ilusión;  pero  se  ocurre  que  cuando 
menos  es  una  de  esas  invenciones  posibles,  si  no  están 
ya  hechas. 

Hornos  altos  en  Cartagena.  —  Leemos  en  la  Ga- 
ceta Minera  y  Comercial,  de  Cartagena,  los  siguientes 
párrafos: 


«Según  se  dice,  una  Sociedad  belga  tiene  en  pro- 
yecto la  creación  de  hornos  altos  en  este  distrito,  para 
la  fundición  de  minerales  de  hierro. 

<v>ue  los  capitalistas  del  país  no  se  han  de  apresurar 
á  tomarles  la  preferencia,  por  sabido  se  calla;  esta 
clase  de  empresas  sólo  son  acometidas  por  casas  ex- 
tranjeras, cosa  muy  sensible  por  cierto;  y  después  nos 
quejamos  amargamente  de  haber  consentido  poner  en 
manos  ajenas  negocios  que  reportan  utilidades. 

Ahora,  ¡á  preparar  obstáculos  para  el  que  venga  á 
gastar  su  dinerol»  , 

Nota  de  la  Redacción  de  la  Revista  Minera,  Meta- 
lúrgica y  de  Ingeniería.  —  Coincide  esta  noticia  con 
unos  artículos  que  tenemos  escritos  hace  algunas  se- 
manas y  que  no  han  visto  la  luz  pública  aún,  por  que- 
rer completarlos  con  ciertos  datos  que  estamos  tra- 
tando de  obtener. 

La  electricidad  en  los  talleres.  —  Mr.  Raworth, 

presidente  de  la  Sociedad  de  Ingenieros  electricistas 
del  Norte  de  Inglaterra,  en  un  notable  discurso  sobre 
el  porvenir  de  la  electricidad,  emitió,  en  la  siguiente 
forma,  su  opinión  sobre  la  electricidad  en  las  fábricas: 
«Los  tiempos  de  discutir  sobre  esto  han  pasado;  to- 
dos los  presentes  saben  que  se  puede  llevar  á  cabo  con 
toda  certeza,  con  satisfacción  para  los  industriales  y  con 
una  enorme  economía  para  ellos  mismos  y  para  todos. 
Pero  los  fabricantes,  en  general,  todavía  ignoran  que 
en  los  ejes  de  sus  máquinas  se  puede  colocar  un  motor 
trifásico  sin  conmutador  ni  escobillas,  y  menos  com- 
plicado que  su  doble  polea,  su  correa  y  su  horquilla. 
Cuando  hayan  ustedes  logrado  hacerles  entender  este 
hecho,  lo  demás  será  fácil,  pero  debe  intentarse  con 
método.  El  primer  paso  es  nombrar  una  Comisión  que 
fije  una  tensión  y  una  periodicidad  uniforme  para  los 
motores  de  talleres;  el  segundo  paso  es  instalar  una 
fábrica  capaz  de  producir  500  de  estos  motores  por  se- 
mana; el  tercero,  es  que  los  constructores  de  máqui- 
nas vendan  éstas  con  los  motores  unidos  á  ellas  en  vez 
de  las  poleas,  de  modo  que  los  industriales  que  com- 
pren las  máquinas  las  encuentren  listas  para  unirlas  á 
su  circuito. 

«Cuando  se  consiga  esto,  es  evidente  que  el  indus- 
trial no  tendrá  deseo  de  ser  comprador  de  carbón  para 
producirse  su  fuerza,  sino  que  será  comprador  de  watts 
de  corriente,  y  ésta  se  producirá  á  la  boca  de  los  pozos 
mineros  y  se  venderá  en  detalle  más  barata  que  la 
fuerza  que  se  produce  hoy  mecánicamente.  Los  fabri- 
cantes no  se  preocuparán  ni  mucho  ni  poco  de  si  por 
este  medio  se  consigue  no  ensuciar  la  atmósfera  con 
el  humo  de  sus  chimeneas,  pero  se  entusiasmarán  si 
por  aplicar  los  motores  eléctricos  se  ahorran  mil  libras 
esterlinas  al  año.  Por  fortuna,  vuestra  tarea  es  fácil  en 
cuanto  á  la  argumentación,  y  en  cuanto  á  la  demos- 
tración, entiendo  que  nosotros,  los  miembros  de  esta 
Sociedad,  no  podemos  dar  mejor  aplicación  á  nuestros 
ahorros  que  gastarlos  en  enviar  representantes  de  fa- 
bricantes á  Suiza  y  Alemania  para  que  vean  hasta  qué 
punto  en  estos  países  lo  antiguo  desaparece  ante  lo  mo- 
derno, y  cómo  las  transmisiones  desaparecen  para  dar 
paso  á  los  motores  eléctricos;  para  que  vean  cómo 
25.000  operarios  luchan  para  producir  máquinas  eléc- 
tricas en  proporción  de  la  demanda,  y  de  las  cuales, 
las  tres  cuartas  partes  se  destinan  á  los  talleres  » 

Tales  fueron  las  palabras  de  un  electricista  de  gran 
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capacidad,  que  es  un  propagandista  muy  activo  para  la 
introducción  de  los  motores  eléctricos  en  los  taHeres, 
y  su  idea  de  producir  500  por  semana  para  poderlos 
vender  baratos,  es  más  que  probable  que  sea  aceptada 
por  alguien  en  Inglaterra,  pues  está  perfectamente  de 
acuerdo  con  lo  que  creen  hoy  todas  las  capacidades 
industriales:  que  sólo  la  gran  industria  puede  vender 
barato. 

La  producción  de  la  sosa  por  la  electrólisis.  — 

No  parece  probable  que  puedan  subsistir  los  varios 
procedimientos  conocidos  para  producir  sosa  y  cloro 
por  la  electrólisis  de  la  sal,  y  sin  embargo  es  un  hecho 
que  actualmente  funcionan  ó  están  instalándose  cuatro 
ú  cinco  con  bastante  diferencia  entre  sí.  Lo  natural  es 
que  alguno  de  ellos  lleve  tales  ventajas  á  los  demás  que 
resulte  imperando,  del  mismo  modo  que  en  la  produc- 
ción del  aluminio,  por  ejemplo,  sólo  ha  quedado  un 
sistema  de  los  varios  que  llegaron  á  obtener  este  metal. 

Entretanto,  por  lo  que  á  la  sosa  hace,  es  un  hecho 
que  el  procedimiento  Cástner-Kéller  se  emplea  en  los 
Estados  Unidos  y  también  en  Escocia,  donde,  después 
de  practicarlo  con  1.000  caballos  de  fuerza,  se  monta 
para  otros  1.000  y  se  está  dispuesto  á  seguir  aumen- 
tando. Al  mismo  tiempo  el  procedimiento  Hargreaves- 
Bird  se  instala  en  Middlewich,  en  el  Condado  de  Chés- 
ter.  La  Soeiété  des  Soudiéres  Eleclriques,  con  un  capi- 
tal de  3  millones  de  francos,  monta  el  sistema  Hulín 
en  gran  escala  con  5.000  caballos  de  fuerza,  después  de 
haber  trabajado  en  pequeña  escala,  aunque  comercial- 
mente  y  por  bastante  tiempo,  como  ensayo,  en  la  fá- 
brica de  Módena,  en  Saboya,  de  los  Sres.  Matrussiéres 
Fils  et  Forest. 

Este  sistema  es  una  modificación  del  Vautín,  que  se 
ensayó  hace  algunos  años  en  Mánchester.  Finalmente, 
el  sistema  de  Rhodín,  que  es  el  último  que  se  ha  dado 
á  conocer,  se  practicará  por  una  Sociedad  creada  ad 
hoc  en  Inglaterra.  Sin  duda  alguna,  además  de  éstos, 
ó  quizá  estos  mismos,  más  ó  rnenos  perfeccionados,  se 
emplean  en  Alemania;  pero  de  allí  no  tenemos  datos 
precisos,  siendo  probable  que  el  mejor  de  los  sistemas 
que  se  ¿empleen  en  Alemania  será  el  que  se  practique 
en  Flix  bajo  la  influencia  de  la  Sociedad  Anónima  de 
Electricidad  de  Nuremberg,  antes  Schuckerty  Compa- 
ñía, que  representa  en  España  D.  Jorge  Ahlemeyer. 

En  medio  de  esto,  tenemos  pocas  dudas  de  que  los 
sulfatos  de  sosa  de  Ciempozuelos  deben  ser  base  de 
una  industria  de  sosa,  no  sabemos  si  por  procedimien- 
tos químicos  ó  electrolíticos,  y  para  creerlo  así  nos 
fundamos  en  que  no  hay  consumo  en  España  para  todo 
el  cloro  que,  puede  producirse  al  abastecer  el  mercado 
nacional  de  toda  la  sosa  que  exige;  por  lo  tanto,  será 
mejor  aprovechar  el  azufre  del  sulfato  de  sosa  natural, 
que  perder  el  cloro  cuando  se  produzca  todo  el  que 
tenga  salida  para  el  país.  Como,  además,  el  sulfato  de 
sosa  de  Ciempozuelos  está  en  el  centro  del  país,  es 
posible,  ó  más  bien  probable,  qué  por  ninguna  otra 
primera  materia  se  pueda  producir  á  menos  coste  la 
sosa  que  se  consuma  en  el  centro  de  España. 

El  dique  Motante  y  deponente,  sistema  Clark. — 

No  hace  muchos  días  fué  botada  al  agua  la  tercera 
parte  xlel  dique  flotante  y  deponente,  sistema  Clark,  que, 
con  destino  al  puerto  de  Barcelona,  construye  la  Ma- 
quinista Terrestre  y  Marítima,  'botadura  felizmente 


llevada  á  término  por  unos  treinta  operarios  á  las  ór- 
denes del  ingeniero  encargado  de  la  operación  y  pre- 
senciada por  un  numeroso  público. 

Este  dique  flotante  y  deponente  constituye  induda- 
blemente uno  de  los  trabajos  más  importantes  realiza- 
dos por  la  Maquinista  Terrestre  y  Marítima,  y  es  honra 
de  la  industria  nacional,  pues  los  materiales  empleados 
en  su  construcción  son  españoles,  lo  que  demuestra 
que,  contando  con  todos  estos  elementos,  con  poco  es- 
fuerzo que  se  hiciere,  podría  muy  bien  nuestro  país 
dejar  de  tributar  al  extranjero  las  cuantiosas  sumas 
que  hoy  satisface  por  toda  clase  de  construcciones  ma- 
rítimas. 

La  mejor  prueba  de  nuestra  afirmación  la  represen- 
ta de  una  manera  evidente  el  mismo  dique  que  nos 
ocupa  que,  en  su  clase,  es  el  tercero  que  se  construye 
en  el  mundo. 

Este  dique  se  compone  de  tres  secciones,  de  seis 
pontonas  de  acero  cada  una,  teniendo  cada  pontona  27 
metros  de  longitud  por  4  de  ancho  y  5  de  alto,  y  7  me- 
tros la  cámara  de  aire.  Las  dieciocho  pontonas,  que  en 
conjunto  suman  las  tres  secciones,  por  su  parte  poste- 
rior están  unidas  á  un  cuerpo  de  15  metros  de  ala,  4  de 
anchura  y  37  de  longitud,  quedando  entre  una  y  otra 
pontona  unos  espacios  de  2,35  metros,  que  son  los  que 
van  á  encajar  con  los  picaderos  fijos  de  la  dársena. 
Este  dique  podrá  levantar  con  suma  facilidad  las  em- 
barcaciones que  no  excedan  de  7.000  toneladas,  depo- 
sitándolas en  la  dársena,  cuya  capacidad  permitirá 
puedan  carenarse  hasta  siete  embarcaciones  á  un 
tiempo. 

Un  medio  muy  sencillo,  y  seguramente  nuevo  en 
esta  clase  de  operaciones,  se  usó  en  la  botadura  de 
este  dique,  y  consiste  en  el  empleo  de  unas  cajitas  ci- 
lindricas de  25  centímetros  de  diámetro  por  2  de  altura 
rellenas  de  arena  fina  y  dotadas  en  su  parte  inferior  de 
dos  agujeros.  Unos  pistones  de  madera  pesan  sobre 
estas  cajas,  y  sobre  los  mismos  pistones  descansa  la 
sección  del  dique  que  debe  ser  botada,  lo  que  se  logra 
destapando  los  agujeros  de  la  caja.  Entonces  la  arena 
se  escapa  y  el  dique  se  inclina  suavemente  y  por  igual. 

Exposición  de  Industrias  Nacionales  —  Los  in- 
dustriales y  agricultores  que  deseen  concurrir  á  la  Ex- 
posición de  Industrias  Nacionales  que,  como  continua- 
ción de  la  que  se  ha  celebrado  en  Madrid  en  los  meses 
de  Octubre,  Noviembre  y  Diciembre  últimos,  ha  de  pro- 
seguir en  el  .mismo  edificio  en  la  primavera  próxima, 
inaugurándose  el  20  de  Abril,  pueden  recoger  las  cé- 
dulas de  inscripción,  que  en  este  caso  deben  suscribir 
para  ingresar  como  expositores,  en  las  Cámaras  de  Co- 
mercio y  Agrícolas,  Consejos  provinciales  de  Agricul- 
tura, Industria  y  Comercio,  Ligas  de  Productores  y 
Sociedades  económicas  de  Amigos  del  País,  donde  se 
les  facilitarán  gratuitamente  los  impresos  necesarios  al 
efecto. 

En  Madrid  pueden  obtenerse  además  en  el  Circulo 
de  la  Unión  Mercantil  y  en  el  de  la  Unión  Industrial,  y 
en  Barcelona  en  el  Fomento  del  Trabajo  Nacional  y  en 
el  Instituto  Agrícola  Catalán  de  San  Isidro. 

Los  plazos  improrrogables  para  la  remisión  y  re- 
cepción de  objetos  son  :  hasta  el  15  de  Marzo  próximo 
para  la  remisión,  y  hasta  el  10  de  Abril  para  la  entrega 
de  los  objetos  en  el  local  de  la  Exposición. 

Para  poder  figurar  en  el  Catálogo  oficial  de  la  Expo- 
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sición,  se  recomienda  el  envío  de  las  cédulas  de  ins- 
cripción lo  antes  posible  al  señor  presidente  de  la  Co- 
misión Ejecutiva  de  la  Exposición  de  Industrias  Nacio- 
nales, calle  de  Serrano,  36,  Madrid. 

Explotación  de  cobre  cu  Gerona.— Con  el  nombre 

de  Gerona  Cópper  Cómpany,  Ld.,  se  ha  formado  en 
Londres  una  Compañía  para  explotar  unas  minas  de 
cobre  empezadas  á  trabajar  por  M.  Delannoy,  cuyas 
concesiones  llevan  los  nombres  de  Doña  Trinidad,  Don 
Rafael  y  Pura  Manolin,  cerca  de  la  estación  de  Hostal- 
rich.  El  capital  de  la  Sociedad  es  de  ]¡£  50.000,  dividido 
en  12  500  acciones  de  .£  4  cada  una.  El  domicilio  de  la 
Sociedad  es  en  Londres,  39,  St.  Clemen's  Lañe. 

No  podemos  decir  por  hoy  nada  sobre  el  porvenir 
de  esta  explotación,  que  se  presenta  halagüeño  en  los 
prospectos,  pero  que  nos  es  desconocido  de  otro  modo. 

Anuario  de  la  llinería,  ¡Metalurgia  y  (Electrici- 
dad de  España.  —  Rogamos  á  todos  los  mineros,  fun- 
didores y  electricistas  que  deseen  figurar  en  dicho 
Anuario,  así  como  á  los  anunciantes  de  todo  género 
que  quieran  ocupar  un  sitio  conveniente  entre  sus  pá- 
ginas de  anuncios,  que  se  apresuren  á  remitirnos  sus 
datos  y  pedidos,  pues  dentro  de  breves  días  empezare- 
mos ya  la  impresión  del  Anuario  de  1898. 

Muchas  son  las  modificaciones  que  hemos  recibido 
hasta  la  fecha;  pero  nuestro  afán  de  mejorar  constan- 
temente dicha  publicación  nos  mueve  á  dirigir  este 
ruego  á  todos  nuestros  lectores. 

Otra  invención  de  Edison.  —  Aun  cuando  la  noti- 
cia nos  llega  sin  el  menor  detalle,  se  dice  que  Edison 
ha  encontrado  el  modo  de  producir  piezas  de  hierro  co- 
lado, moldeado,  que  tengan  todas  las  propiedades  del 
mejor  hierro  forjado  Sus  piezas  moldeadas  no  se  han 
podido  romper  con  mazos  de  12  kilogramos.  Est-'i,  por 
supuesto,  como  hecho,  no  es  novedad,  puesto  que  se 
moldean  piezas  con  acero  dulce;  pero  la  novedad  esta- 
rá, si  es  cierto  lo  que  se  dice,  en  que  son  sus  productos 
más  baratos  que  de  hierro  forjado,  y  que  se  producen 
con  mayor  rapidez.  La  noticia  la  da  el  Standard. 

La  exportación  de  carbones  por  Aviles.  —  Pode- 
mos hoy  dar  con  detalles  los  embarques  de  carbones 
por  el  puerto  de  Avilés  durante  el  pasado  año,  que  con- 
sideramos de  mucho  interés  para  podér  seguir  él  cre- 
cimiento á  que  está  llamado  Se  lian  embarcado  para: 

toneladas. 


Barcelona   41.155 

Bilbao   43.171 

Cádiz   33.760 

Valencia   14.139 

San  Sebastián  •  8.831 

Macarrón   8.247 

Santander    4.570 

Cartagena   3  382 

Alicante  5   1  783 

Coruña   1.510 

Almería   975 

Tarragona   2.487 

Huelva   868 

Mahón   840 

Consumo  do  vapores   9.748 

Varios  puertos   15  767 


Total   189.939 


Se  nos  ocurren  varias  observaciones  por  el  estudio 
de  este  detalle. 


Salta  á  la  vista  que  los  puertos  que  reciben  más 
carbón  de  Asturias  son  aquellos  que  tienen  algo  que  en- 
viar como  retorno  por  los  buques  que  llevan  el  carbón; 
así  es  que  hay  cierta  relación,  al  menos  en  los  grandes 
puertos,  entre  las  cantidades  que  para  ellos  se  embarca 
y  las  que  de  ellos  se  reciben.  Barcelona  y  Bilbao  son 
ejemplo  manifiesto;  pero  aun  más  marcado  es  el  caso 
de  Cádiz,  que,  por  ser  puerto  de  embarque  de  sal,  re- 
cibe una  proporción  mayor  que  ningún  otro  del  carbón 
que  allí  se  vende. 

Vemos  dos  puertos  que  podrían  recibir  mucho  más 
carbón  embarcado  en  Avilés,  si  en  este  puerto  se  esta- 
bleciese demanda  de  lo  que  de  ellos  puede  recibir.  Si 
de  Cartagena  se  llevara  á  Avilés  el  mineral  de  hierro 
manganesífero  para  hacer  Spiegeleisen,  las  3.382  tone- 
ladas de  carbón  que  recibe  pudieran  muy  bien  ser  20.000 
toneladas  de  cok.  Falta  en  España  la  industria  del 
Spiegeleisen,  y  hay  elementos  para  ella.  Las  corrientes 
que  se  pueden  establecer  entre  Almería  y  Avilés  son 
de  otro  género  más  difícil,  pero  no  menos  probable, 
relacionadas  con  la  fabricación  de  lingote  para  la  ex- 
portación. 

En  el  mismo  caso  se  encuentra  Huelva,  pues  una 
fábrica  de  productos  químicos  en  Avilés  puede  recibir 
de  Huelva  fuertes  cantidades  de  piritas  que  devolver 

en  carbón. 

De  carácter  muy  diverso,  debieran  existir  también 
corrientes  de  tráfico  de  carbón  entre  Gijón  y  Sevilla. 
Este  puerto  no  aparece  como  importador  de  carbón  de 
Gijón,  y  sin  embargo,  por  el  puerto  de  Sevilla  debieran 
ir  á  Avilés  las  fuertes  cantidades  de  maíz  que  de  Amé- 
rica y  Rusia  se  importan  en  Asturias;  pero  probable- 
mente estamos  á  un  siglo  de  distancia  de  que  la  agri- 
cultura de  Andalucía  progrese  hasta  mantener  bien  á 
su  población  y  tener  sombrantes  para  Asturias  del  rico 
grano,  maíz,  que  tan  fácil  es  producir  en  Andalucía, 
con  superabundancia  de  fosfatos  de  Argelia;  pero 
hablar  de  esto  allí,  y  en  Asturias  de  que  la  Compañía 
de  los  Ferrocarriles  del  Norte  tenga  vagones  suficien- 
tes para  el  tráfico  que  podría  hacer  si  los  tuviese,  es 
hablar  de  lo  imposible.  Ni  Andalucía  ni  la  Compañía 
del  Norte  quieren  dinero,  puesto  que  podrían  recibir 
tanto  que  desprecian. 

Material  eléctrico  —Hemos  recibido  él  catálogo 
de  material  eléctrico  de  los  Sres.  Crómpton  y  Compa- 
ñía, cuya  casa  está  representada  en  Madrid  y  Barce- 
lona por  la  de  Julius  G.  Neville.  Es  una  de  las  fábricas 
más  acreditadas  de  Inglaterra,  y  es  la  que  ha  llegado 
á  producir  las  lámparas  de  arco  más  baratas,  cuyas 
condiciones  se  describen  en  la  página  33  del  catálogo. 

En  las  tarifas  de  precios  se  distinguen  con  letras  de 
tinta  roja  los  tipos  más  corrientes,  de  los  cuales  hay 
existencias;  en  ellas  vemos  que  las  dinamos  de  220 
volts  que  nosotros  recomendamos  tanto  para  distribu- 
ciones á  gran  distancia,  no  se  consideran  aún  entre  los 
tipos  corrientes. 

Einea  telegráfica  á  ülondika.  —  El  Gobierno  del 
!  Canadá  se  propone  construir  una  línea  telegráfica 
!  desde  Ashcroft  al  distrito  aurífero  de  Klondika,  en 
Dawson,  cuyo  desarrollo  será  de  2.500  kilómetros.  El 
coste  será  de  1.500.000  á  2.000.000  de  dóllars;  la  explo- 
tación se  hará  por  la  Compañía  del  Telégrafo  del  Ca- 
nadá  al  Pacifico.  Ashcroft  es  estación  del  ferrocarril 
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del  Canadá  al  Pacífico.  Se  supone  que  se  construirán 
ramales  desde  Dawson  á  Juneau  y  otros  varios  puntos 

Lo  costoso  de  la  linea  se  explica  por  la  clase  de  país 
que  ha  de  atravesar,  que  presenta  grandísimas  dificul- 
tades que  vencer. 

El  trazado  de  esta  línea  se  estudió  cuando  se  pen- 
saba en  construir,  un  telégrafo  terrestre  alrededor  del 
.mundo,  en  tiempos  en  que  no  se  creía  en  el  éxito  de 
los  cables  telegráficos  á  través  del  Atlántico. 

Mina  excelente.  —  En  la  mina  \  irgen  de  las  Huer- 
tas, de  Herrerías,  los  minerales  se  están  presentando 
muy  ricos  y  cada  vez  mejores,  dando  los  ensayos  de  los 
que  ahora  se  extraen,  8  onzas  de  plata  por  quintal  cas- 
tellano. La  explotación  de  esta  mina  es  á  cíelo  abierto, 
de  modo  que  resulta  extraordinariamente  lucrativa. 

La  mina  de  cobre  «Caridad».  —  En  la  mina  Cari- 
dad, del  término  de  Aznalcóllar,  se  ha  dado  en  el  piso 
de  80  metros  en  una  masa  de  mineral  de  7  por  100  de 
cobre,  cuyas  dimensiones  son  aún  desconocidas. 

Las  industrias  derivadas  del  alquitrán.  —  La  im- 
portancia de  las  industrias  que  se  derivan  de  la  desti- 
lación del  alquitrán  que  se  produce  al  fabricar  gas  y 
cok,  se  demuestra  por  el  hecho  de  que  sólo  en  un  año 
Alemania  ha  exportado  á  los  Estados  Unidos  9.763.000 
libras  de  alizarina  con  valor  de  11  020.785  pesetas. 
Pero  si  esto  dice  mucho  en  cuanto  á  lo  valioso  de  la 
industria,  otro  dato  no  dice  poco  por  lo  que  hace  ásus 
dificultades:  mientras  la  exportación  alemana  ha  al- 
canzado esas  proporciones,  la  inglesa  ha  sido  sólo  de 
308.743  libras  con  un  valor  que  no  ha  llegado  á  1.000.000 
de  pesetas.  Esto  tendría  menos  significación  si  no  fuera 
porque  una  gran  parte  de  los  productos  alemanes  se 
obtienen  con  alquitrán  importado  de  Inglaterra. 

Ahora  que  va  á  empezar  en  Asturias,  en  grande,  y 
ya  era  tiempo,  la  fabricación  del  cok  con  residuos,  con- 
viene que  nuestros  químicos  se  pongan  al  corriente  de 
la  industria  alemana,  pues  uno  de  los  residuos  de  la 
destilación  del  alquitrán,  como  es  la  brea,  siempre  val- 
drá en  España  más  que  en  ningún  otro  país,  por  ser  el 
consumo  inmensamente  mayor  que  la  producción  ,  y, 
por  lo  tanto,  valdrá  aquí  el  español  en  las  cuencas, 
para  hacer  aglomerados,  lo  que  vale  en  el  extranjero, 
más  el  flete  y  gastos  hasta  ellas,  que  doblan  el  precio. 
Como  la  brea  es  el  producto  de  menos  valor  de  todos 
los  que  da  el  alquitrán  al  ser  destilado,  resulta  que  la 
primera  materia  para  los  demás  productos  resultará 
en  España  muy  rebajada  de  coste,  y  tendremos  un 
buen  elemento  para  aspirar  á  la  alizarina  y  demás,  si 
contamos  con  buenos  químicos. 

Movimiento  de  personal.  —  Ha  sido  dado  de  alta 
en  el  escalafón  del  Cuerpo  de  Minas  el  ingeniero  don 
Federico  Cobo  de  Guzmán  en  la  vacante  del  Sr.  D.  Al- 
fredo de  Madrid-Dávila. 

—  Con  fecha  26  de  Enero  ha  sido  declarado  super- 
numerario, para  que  pueda  dedicarse  al  servicio  de  la 
Real  Compañía  Asturiana,  el  ingeniero  de  Minas  don 
Julio  Monreal. 

 ¡<¿>í-   . 


LOS  EXPLOSIVOS 


COMUNICADO 

Sr.  Director  de  la  Revota  Minera. 

Muy  señor  mío:  Agradeceré  á  usted  que  se  sirva  pu- 
blicar en  su  ilustrada  Revista  el  adjunto  informe,  que 
he  elevado  al  señor  ministro  de  Hacienda. 

De  V.  atento  y  seguro  s-ervidor,  q.  b.  s.  m., 

Alberto  Tliieliaut. 

Madrid,  2í  de  Enero  de  1898. 


Exemo.  Sr.  Ministro  de  Hacienda. 

D.  Alberto  Thiebaut,  representante  de  la  Unión  Es- 
pañola de  Explosivos,  Sociedad  arrendataria  de  la  fa- 
bricación y  venta  exclusivas  de  tales  materias,  eva- 
cuando la  vista  que  la  Dirección  general  de  Contribu- 
ciones indirectas  se  ha  servido  darme  de  dos  instancias 
presentadas  á  V.  E.,  la  una  por  los  Sres.  D.  Enrique 
Bushell  y  Laussat,  el  conde  de  Mejorada,  D.  Alfonso 
Etchats  y  Larrabura,  el  marqués  de  Urquijo,  D.  Fran- 
cisco de  Laiglesia,  D.  Enrique  A.  Sandon  y  Matheus  y 
D.  Luis  M.  de  Aznar,  y  la  otra  por  la  Cámara  de  Co- 
mercio de  Cartagena;  en  solicitud  la  primera  de  que 
V.  E.  se  sirva  «declarar  no  sólo  que  el  monopolio  no 
comprende  las  materias  no  explosivas  (así  dice  la  sú- 
plica) que  aparecen  incluidas  en  la  condición  14,  sino 
también  declarar  ó  hacer  lo  preciso  para  que  se  decla- 
re que  es  además  nulo  el  a  rrendamiento  que  fué  objeto 
del  concurso  celebrado  el  29  del  último  mes  de  Julio,  y 
que  se  aprobó  por  Real  decreto  de  31  del  mismo  mes», 
y  en  demanda  la  segunda  de  que  V.  E.  «acceda  á  la  de- 
rogación.del  contrato  de  arriendo  del  monopolio  de  los 
explosivos  como  lesivo  para  los  intereses  del  Fisco  y 
perjudicial  en  alto  grado  páralos  mineros,  y  en  su  lu- 
gar, y  á  fin  de  que  el  Tesoro  no  sufra  quebranto  ó  mer- 
ma en  los  ingresos,  sustituya  el  impuesto  por  un  siste- 
ma de  precintos,  y  mejor  aun  por  un  concierto  entre 
los  mineros  de  cada  distrito,  ó  con  todos  los  de  España, 
á  cuyo  fin  designarán  la  correspondiente  presentación 
que  garantice  la  responsabilidad  del  pago  y  se  sub- 
rogue en  los  derechos  de  la  Hacienda  para  hacer  efec- 
tivos los  repartos»;  paso]  á  exponer  algunas  conside- 
raciones decisivas  contra  semejantes  solicitudes,  que 
fuera  de  toda  sazón  legal  y  de  toda  procedencia  admi- 
nistrativa, no  obedecen  sino  al  interesado  propósito 
de  poner  en  cuestión,  con  fútiles  é  inexactos  pretextos, 
los  derechos  clarísimos  que  por  subrogación  en  los  de 
la  Hacienda  pública  asisten  á  la  Unión  Española  de 
Explosivos,  en  virtur!  de  la  cláusula  décima  y  de  las 
demás  del  pliego  de  condiciones  aprobado  por  Real 
decreto  de  12  de  Julio  de  1897. 

Ni  contra  esa  soberana  disposición,  ni  contra  la 
igualmente  solemne  de  31  del  mismo  mes  adjudicando 
á  la  Unión  Española  de  Explosivos  el  arriendo  del  mo- 
nopolio, ni  tampoco  contra  la  Real  orden  de  carácter 
reglamentario  dictada  en  1.°  de  Septiembre,  ejercita- 
ron las  Sociedades  ni  los  interesados  en  cuyo  nombre 
hablan  los  exponentes  recurso  alguno,  y  ahora,  cuan- 
do tales  resoluciones  causaron  estado  irrevocable  en 
vía  gubernativa  ,  y  también  para  los  particulares  en  la 
contenciosa,  piden  tardíamente  á  V.  E.,  con  tan  po- 
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bres  é  infundadas  alegaciones  como  demostraré  en 
breve,  lo  que  la  Administración  del  Estado  no  puede 
hacer  porque  se  lo  vedan  el  respeto  á  sus  propios  actos 
y  á  las  leyes,  la  fe  de  lo  pactado  y  ei  interés  supremo 
del  Tesoro  y  del  crédito  público. 

Componen  el  preámbulo  de  la  exposición  del  señor 
Bushell  vagas  y  nada  oportunas  declamaciones  acerca 
de  la  ruina  con  que  el  monopolio  de  fabricación  y 
venta  de  las  sustancias  explosivas  amenaza  á  la  ri- 
queza minera,  y  del  ataque  con  que  ofende  á  la  liber- 
tad de  la  industria  en  nuestra  patria.  No  anuncian 
ciertamente  ruina,  sino  prosperidad  y  beneficio  para 
las  Empresas  cuyos  representantes  han  acudido  á  V.  E., 
asi  la  cotización  actual  de  sus  valores  como  la  de  los 
minerales  que  explotan,  ó  sea  de  nuestros  cobres,  plo- 
mos, hierros  y  carbones.  Consultando  los  precios  de 
esos  tres  metales  en  todos  los  mercados  y  los  datos  de 
sus  exportaciones,  estimuladas  y  favorecidas  por  el 
lamentable  desnivel  de  nuestro  cambio  exterior,  no 
ha  de  preocuparse  grandemente  V.  E.  de  los  riesgos 
quiméricos  á  que  los  reclamantes  suponen  expuesto  un 
ramo  de  riqueza  nacional,  cuyo  presente  desarrollo 
forma  contraste  con  la  decadencia  y  retroceso  de  tantos 
otros  No  habría  ofrecido  nadie  hace  tres  años  al  Teso- 
ro público,  en  nombre  de  los  mineros  españoles,  los 
tres  millones  de  pesetas  anuales  y  líquidos  queahorase 
le  ofrecen  como  nuevo  tributo,  y  que  en  gran  parte,  si 
no  en  totalidad,  contra  lo  que  inexactamente  se  afirma, 
han  empezado  á  satisfacer  sin  esfuerzo.  Cifras  harto 
elocuentes  para  desvanecer  las  apreciaciones  que 
combatimos,  nos  ofrecen  las  estadísticas  oficiales  y 
las  publicaciones  técnicas;  pero  no  queremos  usarlas 
para  que  tal  recurso  de  nuestra  parte,  aun  provocado 
por  ataques^  injustos,  no  se  atribuya  á  rivalidad  ni  á 
malquerencia  que  estamos  muy  lejos  de  sentir. 

Por  grande  que  sea  la  distancia  entre  los  beneficios 
que  alcanza  la  minería,  sobre  todo  en  algunos  de  sus 
grandes  ramos,  y  los  que  obtiene  la  modesta  industria 
de  fabricación  de  explosivos,  no  hemos  de  olvidar  los 
que  la  representamos,  como  se  olvida  en  la  instancia 
del  Sr.  Bushell,  que  están  necesariamente  en  armonía 
y  no  pueden  vivir  en  pugna  los  intereses,  bien  inter- 
pretados y  servidos,  de  esas  dos  aplicaciones  del  capi- 
tal y  del  trabajo,  diversas,  sin  duda,  por  su  naturaleza 
respectiva,  pero  que  mutuamente  se  necesitan  y  com- 
pletan, á  punto  de  que  la  industria  de  las  minas  no 
puede  desarrollarse  ni  aun  sostenerse  sin  la  de  los 
explosivos,  y  la  de  los  explosivos  se  sostiene  principal- 
mente y  se  desarrolla  merced  á  la  industria  de  las  mi- 
nas. Es  ella  la  única  consumidora  de  la  parte  más  con- 
siderable de  nuestros  productos,  y  esta  consideración 
basta  para  demostrar  que  su  prosperidad  es  nuestra 
prosperidad,  su  decadencia  sería  nuestra  decadencia, 
su  ruina  nuestra  ruina. 

Obedece  en  sus  primeras  consideraciones  la  instan- 
cia que  refutamos  al  equivocado  concepto  de  suponer 
que  la  Unión  Española  de  Explosivos  es  un  Sindicato 
que  ha  arrendado  el  monopolio  para  explotarlo  sin 
consideración  ninguna  á  la  minería,  como  pudiera 
hacerlo  un  asentista  que  fundase  su  interés  en  ob- 
tener el  mayor  producto  posible  de  la  renta  puesta  en 
sus  manos  por  un  contrato  con  la  Hacienda  pública. 

Antes  de  demostrar  con  hechos  notorios  y  con  cla- 
rísimas razones  que,  muy  lejos  de  ello,  la  Sociedad 
arrendataria,  por  su  especial  constitución  en  este  caso, 


no  ha  pensado  ni  podía  racionalmente  pensar  en  el  sa- 
crificio de  su  porvenir  industrial,  amplio  y  seguro,  á  la 
explotación  codiciosa  de  un  arriendo  fiscal  limitado  á 
veinte  años,  ajeno  por  su  naturaleza  y  muy  inferior  en 
importancia  á  la  vasta  empresa  fabril  que  constituye 
el  objeto  propio  y  permanente  de  las  poderosas  Com- 
pañías asociadas  con  el  nombre  de  Unión  Española  de 
Explosivos;  es  necesario,  aunque  nos  sea  penoso,  des- 
embarazarnos de  algunos  cargos  dirigidos  á  nuestra 
personalidad  con  tan  poca  prudencia  como  fortuna. 
Agentes  que  hablan  en  representación  de  Sociedades 
tan  españolas  como  la  Riotinto  Cómpany  Limited,  la 
Franco-Belga  de  las  minas  de  Somorrostro,  la  Orcone- 
ra  Iron  Ore  Cómpany.  la  misma  Compañía  de  Águilas 
y  la  Dicido  lron  Ore,  nos  califican  de  extranjeros,  citan 
para  probarlo  los  nombres  de  algunos  de  nuestros  ad- 
ministradores, y  suponen  con  inexactitud  notoria  que 
somos  un  Sindicato  de  fabricantes  no  nacionales,  en 
mayoría,  constituido  para  el  caso  de  arrendar  el  mo- 
nopolio. 

Nada  menos  conforme  con  la  verdad.  La  Unión  es 
una  Sociedad  española,  domiciliada  en  Bilbao,  á  dife- 
rencia del  mayor  número  de  las  Sociedades  reclaman- 
tes, que  tienen  sus  domicilios  en  París  y  en  Londres; 
españolas  son,  en  considerable  mayoría,  las  Socieda- 
des con  cuyas  acciones  ha  formado  su  fondo  social,  y 
en  España  se  encuentran  situadas,  trabajan  y  produ- 
cen todas  sus  fábricas.  La  Unión,  por  otra  parte,  quedó 
definitivamente  constituida  en  Bilbao,  según  consta  en 
el  expediente,  con  un  capital  de  25  millones  de  pesetas, 
el  día  16  de  Marzo  de  1896,  cuando  nadie  abrigaba  la 
menor  idea  de  que  el  impuesto  de  fabricación  sobre  las 
pólvoras  y  mezclas  explosivas  pudiera  organizarse  en 
forma  de  monopolio  fiscal.  No  es,  en  fin,  la  Unión  Es- 
pañola de  Explosivos  un  Sindicato  de  algunos  fabri- 
cantes de  explosivos:  asume  y  representa,  por  el  con- 
trario, los  intereses  de  todas  las  fábricas  de  alguna 
importancia  en  Esp  iña. 

|  Pueden  de  igual  modo  ó  con  títulos  semejantes 
llevar  la  voz  de  la  minería  las  dignas  personas  que 
firman  la  exposición  contra  la  validez  del  arriendo? 
Desde  luego  lo  negamos,  reconociendo  gustosos  el  pres- 
tigio notorio  de  las  más  de  ellas  y  el  capital  y  el  crédi- 
to de  las  Compañías  por  cuyo  encargo  se  han  dirigido 
á  V.  E.  Cuatro  mineros  y  tres  agentes  de  Sociedades, 
la  mayor  parte  extranjeras,  para  hablar  como  ellas 
hablan,  no  porque  nosotros  admitamos  para  estos  efec- 
tos tal  distinción  ante  las  leyes,  no  pueden  atribuirse  la 
representación  de  la  minería  española,  cuando  el  Anua- 
rio publicado  en  1897  por  la  ilustrada  Revista  del  ramo 
registra  en  sus  páginas  121  á  159  no  menos  que  doscien- 
tas treinta  y  seis  Compañías  mineras  importantes,  sin 
contar  las  numerosísimas  de  Sierra  Almagrera.  Entre 
los  firmantes  de  la  exposición  figura,  y  ha  figurado  á  la 
cabeza  de  la  agitación  promovida  para  redactarla,  una 
persona  que,  habiendo  establecido  en  Marzo  último 
cierta  pequeña  fábrica  de  pólvora,  cuyo  coste  total  fué, 
según  declaración  propia,  de  5.951  pesetas  52  céntimos, 
reclamó,  naturalmente  sin  fruto,  como  indemnización 
á  la  Unión  Española  de  Explosivos,  418.577  pesetas, 
según  acredita  el  documento  original  que  presentamos. 
No  es  sino  una  corta  minoría  de  poseedores  de  minas 
la  que,  confundiendo  el  inevitable  quebranto  que  en 
sus  intereses  ha  producido  la  enorme  é  inesperada 
elevación  del  impuesto  con  excesos  ó  rigores  quiraé- 
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ricos  en  su  exacción,  temidos  sin  motivo  alguno  de  un 
intermediario  que  ha  procurado  y  procurará  siempre 
hacer  el  nuevo  gravamen  lo  más  soportable  y  lleva- 
dero que  sea  posible,  acumula  apreciaciones  inexac- 
tas, agravios  imaginarios  y  cargos  injustos,  que  con  se- 
guridad no  suscribirán  y  de  hecho  no  han  suscrito  otras 
Compañías  mineras,  por  ejemplo,  la  Anglo-Vasca  de 
las  minas  de  Córdoba,  con  domicilio  en  Bilbao,  Es- 
tufa, 11 ;  La  Argentífera,  de  Córdoba,  con  igual  domici- 
lio; la  Chávarri  Hermanos;  la  Chávarri  Lecoq  y  Com- 
pañía; la  de  Carbones  Asturianos,  todas  de  Bilbao;  Ja 
de  D.  Joaquín  Cuesta,  de  Mieres;  la  del  Ferrocarril  de 
Langreo,  con  domicilio  en  esta  corte,  Ventura  de  la 
Vega,  núm.  9;  la  de  Herrero  Hermanos,  de  Oviedo;  la 
Hullera  Española,  con  domicilio  en  Barcelona,  Puerta 
Ferrisa,  1;  la  de  Hulleras  del  Turón  y  Hulleras  de  Sa- 
bero  y  Anexos,  ambas  de  Bilbao;  la  Sociedad  Minera  y 
Metalúrgica  de  Peñarroya,  domiciliada  en  París,  place 
Vendóme,  12;  la  Real  Compañía  Asturiana  de  Minas, 
con  domicilio  en  Bruselas,  rué  Royale,  134;  la  Tharsis 
Sulphur  and  Cópper  Cómpany,  que  lo  tiene  en  Londres, 
West,  George  Street,  13tí;  la  Unión  Asturiana  de  Ovie- 
do, á  algunas  de  las  cuales,  ya  que  no  á  todas,  rogamos 
á  V.  E.  se  sirva  oir  acerca  de  la  exposición  á  que 
vamos  contestando. 

Pero  es  ya  tiempo  de  restablecerla  verdad  en  cuan- 
to al  origen  del  arriendo  y  á  Ja  conducta  de  la  Socie- 
dad que  lo  obtuvo  y  lo  desempeña.  Está  la  Unión  Es- 
pañola de  Explosivos  formada  por  los  mismos  fabri- 
cantes nacionales  que  concertaron  con  la  Hacienda  la 
percepción  del  impuesto  establecido  sobre  las  pólvoras 
y  mezclas  explosivas  por  el  art.  49  de  Ja  ley  de  Presu- 
puestos de  5  de  Agosto  de  1893.' 

Cuantos  conocen  los  verdaderos  intereses  de  la  in- 
dustria minera  y  se  mueven  exclusivamente  en  su  ser- 
vicio, saben  bien  que,  á  despecho  de  otros  ataques  y 
censuras  de  que  hizo  en  definitiva  justicia  irrevocable 
el  Tribunal  Contencioso-Administrativo  del  Consejo  de 
Estado  en  su  sentencia  de  24  de  Marzo  de  1897,  fué 
nuestra  administración  de  aquel  impuesto  tan  venta- 
joso para  la  minería,  que  ésta  no  vió  en  rigor  recarga- 
dos los  precios  de  Jas  sustancias  explosivas,  ni  aun  en 
la  tercera  parte  del  tributo,  durante  el  periodo,  para 
alguno  de  sus  principales  ramos  tan  difícil,  que  medió 
entre  el  1.°  de  Diciembre  de  1893  y  el  1.°  de  Abril  de 
1895,  fecha  en  la  cual  fué,  por  fin,  rebajado  de  1  peseta 
á  30  céntimos  el  gravamen  sobre  el  ldlogramo  de  di- 
namita. 

Los  fabricantes  de  explosivos  fueron  sorprendidos 
por  el  monopolio  en  1897,  como  lo  habían  sido  por  el 
impuesto  sobre  la  fabricación  y  venta  de  sus  productos 
en  1893.  Autorizado  el  Gobierno  de  S.  M.  por  la  ley  de 
10  de  Junio  último  para  arrendar  la  fabricación  y  ven- 
ta exclusivas  de  sus  productos  en  público  concurso 
con  un  rendimiento  anual  para  el  Tesoro  de  3  millones 
de  pesetas  líquidos,  cantidad  triple  de  la  que  en  bruto, 
es  decir,  sin  descuento  de  los  gastos  de  administra- 
ción, investigación  y  resguardo  venía  produciendo  el 
impuesto,  era  natural  -que  se  apresurasen  á  impedir, 
optando  al  concurso,  que  otra  Empresa  financiera  ob- 
tuviese el  arrendamiento  y  lo  utilizara  sin  considera- 
ción á  ellos  ni  á  sus  consumidores. 

Para  este  tercer  arrendatario,  sin  vínculos  de  inte- 
rés con  fabricantes  ni  mineros,  el  negocio  hubiera 
consistido  en  lo  que  un  equivocado  concepto  de  las 


cosas  hace  hoy  suponer  sin  realidad  y  coml)atir  sin 
razón  á  los  exponentes:  en  explotar  durante  veinte 
años  la  fabricación  y  la  venta,  no  preocupándose  de  lo 
que  ocurriera  después.  Mas  los  fabricantes  de  explo- 
sivos, que  vienen  hace  tanto  tiempo  dedicando  su  ca- 
pital y  su  trabajo  á  esa  industria,  y  que  han  de  conti- 
nuar dedicándolos  luego  que  el  plazo  del  arriendo  ter- 
mine, obrarían  contra  el  evidente  interés,  que  ante 
todo  tienen,  de  conservar  y  extender  el  mercado  que 
únicamente  la  minería  puede  ofrecerles,  si  pospo- 
niendo sus  beneficios  permanentes  de  industriales  á 
su  carácter  accidental  de  arrendatarios,  olvidaran  la 
sabida  fábula  de  la  gallina  de  los  huevos  de  oro.  Su 
conducta  pasada  es  garantía  de  su  conducta  futura. 

Administrarán  el  monopolio  como  administraron 
el  concierto,  sin  buscar  en  él  más  que  los  medios  de 
satisfacer  puntualmente  el  canon  al  Estado  y  de  obte- 
ner una  moderada  retribución  del  capital  invertido, 
recobrando  los  desembolsos  de  administración,  de 
vigilancia  y  de  indemnizaciones ;  procurando,  en  su- 
ma, no  recargar  sus  gastos  de  producción  ni  los  de  la 
minería,  sino  con  lo  necesario  para  cumplir  las  obli- 
gaciones que  su  contrato  con  la  Hacienda  pública  les 
impone. 

Son  por  tanto  inexactos,  como  no  podían  menos  de 
serlo,  cuantos  cargos  se  formulan  contra  la  Sociedad 
arrendataria,  fundados  en  la  mala  calidad  de  los  pro- 
ductos que  ofrece  y  en  el  tipo  excesivo  de  los  precios 
que  exige. 

Carecen  tales  cargos  de  toda  prueba.  Esas  supues- 
tas reclamaciones  de  los  ingenieros  de  las  Empresas 
mineras  para  poner  á  salvo  su  responsabilidad,  no 
sólo  á  causa  de  los  perjuicios  de  la  industria,  sino 
principalmente  por  los  peligros  de  los  obreros:  esas 
denuncias  de  las  Compañías  de  la  mayor  parte  de  la 
provincia  de  Vizcaya  á  Ja  autoridad  civil,  esos  reco- 
nocimientos del  ingeniero  jefe  del  servicio  de  Minas, 
se  reducen  á  una  carta  del  ingeniero  director  de  las 
minas  Unión  y  Amistosa  al  Presidente  del  Círculo  Mi- 
nero de  Bilbao,  y  á  un  oficio  de  dos  contratistas  de 
arranque  de  mineral  en  la  zona  de  Triano,  pidiendo  al 
gobernador  de  Vizcaya  se  sirva  disponer  que  se  sumi- 
nistren en  mejores condicioneslasmechasydinamitas. 

El  arriendo  y  sus  fábricas  apenas  han  recibido  que- 
jas de  los  consumidores,  y  se  han  apresurado  á  aten- 
derlas muy  raras  que  se  les  han  dirigido,  satisfaciendo 
por  completo  á  quienes  las  formularon.  Está  por  igual 
en  el  interés  y  en  los  propósitos  de  la  Unión  Española 
ofrecer  al  consumo  productos  tales  que,  dentro  de  sus 
clases  respectivas,  no  sólo  igualen  y  aun  superen  á 
los  mejores  que  se  elaboraban  antes  del  monopolio, 
sino  compitan  con  los  más  acreditados  del  extranjero. 
Para  ello  ha  organizado  su  suministro,  limitándolo  á 
las  mejores  fábricas  de  cada  explosivo]  no  vacilan- 
do en  indemnizar  á  las  demás  y  en  mantener  otras, 
con  sacrificio  considerable,  cerradas,  pero  dispuestas 
á  funcionar  cuando  las  necesidades  de  la  demanda  lo 
exijan,  y  á  emplear  entonces  las  fórmulas  y  los  pro- 
cedimientos que  mayor  aceptación  hayan  obtenido. 

No  negamos  que,  establecido  con  precipitación  el 
monopolio  el  día  1.°  de  Septiembre  último,  y  obligado 
el  arriendo  á  adquirir  las  existencias  de  todas  las  fá- 
bricas, almacenes  y  depósitos,  ha  sido  necesario  dar 
salida  á  productos  que  acaso  no  hayan  reunido  las 
condiciones  que  la  Unión  Española  exige  en  todos  los 
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que  bajo  su  responsabilidad  se  fabrican.  Por  otra  par- 
te, en  los  primeros  meses  se  hizo  á  la  desesperada  el 
contrabando  por  las  pequeñas  fábricas  no  asociadas  á 
la  Unión,  como  era  inevitable  y  humano,  ya  por  el 
margen  que  á  productores  y  compradores  ofrecía  la 
diferencia  entre  el  precio  de  coste  hasta  entonces  y  el 
nuevo  precio  de  monopolio,  ya  porque  no  fué  posible 
improvisar  ni  la  inspección  ni  el  resguardo.  La  Com 
pañía  arrendataria  se  ha  prestado  á  cambiar  las  cajas 
de  cuantas  remesas  no  hayan  satisfecho  á  los  consumi- 
dorespor  el  primer  motivo,  circulandoal  efecto  la  carta 
de  que  acompañamos  copia;  pero  no  puede  responder 
de  las  adquisiciones  hechas  en  algún  caso  á  sus  espal- 
das y  con  daño  de  sus  intereses.  Tampoco  cabe  exigir- 
le que  reconozca  el  resultado  de  análisis  como  el  remi- 
tido á  V.  E.  por  el  Ministerio  de  Fomento,  hechos  sin 
citación  nuestra,  con  elementos  del  contratista  cuyo 
ingeniero  lo  solicitó,  y  sobre  productos  de  procedencia 
desconocida,  que  desde  luego  negamos  hayan  salido  de 
nuestras  fábricas,  y  aun  que  pertenezcan  á  las  exis- 
tencias por  nosotros  ensayadas  y  adquiridas,  pues  en 
uno  y  en  otro  caso  habrían  sido  desechadas  en  las 
pruebas. 

Segura  la  Unión  Española  de  la  excelente  calidad 
de  sus  explosivos,  y  resuelta  á  no  omitir  medio  de 
aplicar  á  su  perfección  todos  los  futuros  adelantos  de 
la  ciencia  y  de  la  industria,  como  hasta  aquí  han  ve- 
nido haciéndolo  las  fábricas  de  que  se  surte,  desea 
vivamente  que  V.  E.  ejercite,  por  medio  de  los  funcio- 
narios técnicos  que  tiene  á  su  servicio,  el  derecho  que 
á  la  Hacienda  pública  reconoce  la  condición  24  del 
contrato  para  inspeccionar  la  fabricación  y  venta  de 
las  pólvoras  y  explosivos,  así  como  para  asegurarse  de 
la  calidad  y  surtido  de  los  productos  y  del  exacto  cum- 
plimiento del  contrato.  Ha  invitado  además  el  arriendo 
á  los  representantes  más  autorizados  de  la  minería,  y 
directamente  á  sus  principales  consumidores,  para  que 
también  inspeccionen  sus  productos  en  las  fábricas 
donde  se  elaboran  y  en  los  almacenes  donde  se  expen- 
den, asistiendo  á  los  análisis  de  sus  elementos  y  á  las 
pruebas  técnicas  de  su  fuerza.  No  creemos  que  quepa 
decir  ni  proceda  hacer  más  en  respuesta  á  cuantas 
afirmaciones  contra  la  calidad  de  los  explosivos  del 
monopolio  contienen  las  instancias  de  10  y  13  de  Di- 
ciembre que  tenemos  á  la  vista. 

Pasemos  ya  á  tratar  de  los  nuevos  precios  máximos 
y  de  la  supuesta  lesión  de  los  intereses  de  los  mineros 
y  aun  del  Tesoro  público. 

Es  de  todo  punto  contraria  á  la  verdad  la  afirmación 
de  la  Cámara  de  Comercio  de  Cartagena,  según  la  cual, 
el  sacrificio  que  se  impone  al  minero  no  llega  al  Erario 
sino  en  su  mitad,  y  es  flagrante  la  inexactitud  de  los 
cálculos  que  hacen  los  exponentes  para  llegar  á  la  con- 
clusión imaginaria  de  que  el  monopolio  produce  ó 
debe  producir  más  de  seis  millones  de  pesetas.  El  ad- 
junto estado- resumen  de  las  ventas  efectuadas  por  el 
arriendo  en  el  primer  trimestre,  único  completo  hasta 
ahora  de  su  gestión  y  del  importe  de  las  mismas,  fijado 
por  la  diferencia  entre  los  precios  máximos  del  mono- 
polio y  los  anteriores  á  1.°  de  Septiembre,  demuestra 
con  datos  oficiales  é  inconcusos,  cuya  justificación  do- 
cumental ponemos  á  disposición  de  V.  E.,  que  el  ren- 
dimiento bruto  obtenido  en  aquel  periodo  trimestral 
no  ha  sido  sino  de  pesetas  631 .350  con  49  céntimos,  que, 
multiplicado  por  4,  ofrece  un  producto  anual  de  pese- 


tas 2.525.401,  y  tomando  en  cuenta  el  antiguo  impuesto 
para  incorporarlo  á  la  diferencia  de  precio  de  la  dina- 
mita, en  el  cual  únicamente  ha  dejado  de  computarse, 
el  producto  del  año,  sólo  se  puede  calcular  en  3.148.801 
pesetas  90  céntimos,  cantidad  inferior  en  no  poco  á  los 
gastos  del  arriendo  por  canon,  administración,  inspec- 
tores, agentes  del  Resguardo,  arrastres,  comisiones  á 
representantes  y  anualidad  de  amortización  del  gra- 
vamen líquido  que  representan  las  indemnizaciones. 

Frente  á  este  resultado  positivo  é  innegable  de 
nuestra  contabilidad,  nada  significan  los  cálculos  ar  • 
bitrarios  con  que  se  nos  arguye. 

El  del  Sr.  Bushell  y  sus  colegas  de  reclamación 
parte  del  supuesto  de  que  el  anterior  gravamen  de  30 
céntimos  por  kilogramo  de  dinamita,  que  llama  mode- 
rado, y  lo  era  sin  duda  relativamente  al  actual,  produ- 
jo al  Tesoro  1.120.000  pesetas  en  el  año  económico 
de  1896-97,  y  suponiendo  además  que  el  reeargo  fiscal 
se  ha  elevado  por  el  planteamiento  del  monopolio  á  1,60 
pesetas  en  kilogramo,  ofrece  como  resultado  un  pro- 
ducto anual  de  6  millones  de  pesetas  ó  cerca  de  ellos; 
pero  las  dos  razones  de  semejante  proporción  son' in- 
exactas. 

Hay  ya  error  en  la  cifra  de  la  recaudación,  pues  se 
toma  equivocadamente  la  íntegra  y  no  la  líquida;  es 
decir,  no  se  deducen  las  devoluciones  por  ingresos  in- 
debidos. Tampoco  se  .advierte  que  el  rendimiento  de 
1.101.324  pesetas  es  el  total  obtenido  por  la  Hacien- 
da, siendo  forzoso  descontar,  para  establecerlo  como 
base  de  un  cálculo  de  beneficios,  ios  gastos  de  admi- 
nistración, recaudación,  inspección  y  resguardo  de  la 
renta. 

Trátase,  por  otra  parte,  de  un  período  excepcional 
en  el  consumo  de  dinamitas,  y  sobre  todo  en  el  de  pól- 
voras para  los  ramos  de  Guerra  y  Marina,  motivos 
todos  por  los  cuales  no  cabe  admitir  la  primera  base, 
el  primer  término  de  la  proporción  doblemente  equi- 
vocada que  los  autores  de  la  instancia  principal  pre- 
sentan á  V.  E. 

Pero  aún  es  más  inexacto  el  segundo  supuesto,  que 
eleva  de  30  céntimos  á  1,60  pesetas  por  kilogramo  el 
recargo  sobre  las  ventas  después  del  monopolio.  Las 
diferencias  reales  y  exactas  entre  los  precios  anterio- 
res, computado  el  impuesto  de  30  céntimos  en  kilogra- 
mo sobre  la  dinamita  y  los  precios  máximos  autoriza- 
dos por  la  condición  14  del  contrato,  constan  en  el 
adjunto  estado  de  precios  de  venta  de  los  explosivos 
antes  de  1.°  de  Septiembre.  Ocupándonos  sólo,  para 
abreviar  y  no  oscurecer  el  razonamiento,  de  la  dina- 
mita de  tercera  clase,  que  representa  en  España  las 
cuatro  quintas  partes  del  consumo  de  mezclas  explo- 
sivas, hay  que  observar  en  primer  término,  que  su 
precio  variaba  desde  1,70  pesetas,  á  que  se  vendía  el 
kilogramo  en  Vizcaya,  hasta  2,30,  en  la  región  formada 
por  las  provincias  de  Madrid,  Toledo,  Cuenca,  Guada- 
lajara,  Ciudad-Real  y  Cácercs.  Obtenido  con  toda  leal- 
tad en  el  cálculo  el  término  medio  entre  los  diez  dis- 
tritos de  consumo,  resulta  ser  de  pesetas  2,05,  que, 
comparado  con  el  precio  máximo  actual  de  3  pesetas, 
no  arroja  sino  una  diferencia  de  95  céntimos  en  kilo- 
gramo. Tal  es  el  verdadero  tipo  medio  del  máximo  re- 
cargo del  monopolio. 

Si  para  Vizcaya  resulta  de  1,30,  en  cambio  no  es 
sino  de  0,70  para  Ciudad-Real,  de  0,80  para  Jaén  y 
Córdoba  y  de  0,90  para  Almería  y  Murcia. 
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Cae,  pues,  por  su  base  el  cálculo  de  la  primera  ex- 
posición, totalmente  desvanecido  además  por  los  re- 
sultados de  nuestra  gestión  hasta  ahora. 

Otro  tanto  ocurre  respecto  de  las  cifras  que  combina 
la  Cámara  de  Comercio  de  Cartagena 

Aceptamos  como  aproximado  á  la  realidad  el  con- 
sumo anual  de  2  millones  de  kilogramos  de  dinamita; 
pero  no  podemos  aceptar  que  el  recargo  del  antiguo 
precio  sea  de  32  pesetas  en  caja;  es  decir,  de  1,28  en  ki- 
logramo. Si  la  dinamita  número  1  y  la  goma  número  2 
resultan  muy  recargadas,  es  por  la  necesidad  que  ha 
habido  de  partir  prudentemente  de  los  precios  máxi- 
mos en  el  primer  período  del  monopolio,  cuyo  plantea- 
miento tenia  que  ser  difícil  y  gravoso.  Mas  esos  artícu- 
los son  de  muy  reducido  consumo  en  nuestro  país  é 
influyen  poco,  por  tanto,  en  las  cifras  totales  de  pér- 
didas y  ganancias,  aunque  por  sus  condiciones  y  su 
clase  hayan  reclamado  mayor  margen  de  sobreprecio 
dentro  del  nuevo  régimen  tributario-  En  el  artículo  que 
debe  considerarse  normal  para  el  mercado,  que  es  la 
dinamita  número  3  ó  tercera,  el  recargo  medio  del  mo- 
nopolio no  ha  sido  de  pesetas  1,28,  como  supone  en  sus 
cálculos  la  Cámara  de  Comercio,  sino  de  0,90  ó  0,95. 

Es  de  todo  punto  inexacto  que  se  consuma  más  pól- 
vora de  mina  de  primera  que  de  segunda  clase;  lo  cierto 
es  completamente  lo  contrario,  y  si  cabe- es  más  in- 
exacto todavía  que  ni  de  lejos  se  aproxime  á  un  millón 
de  pesetas  la  cifra  que  puede  obtenerse  del  monopolio 
de  ese  artículo  sobre  su  precio  anterior. 

Otro  tanto  decimos  de  la  pólvora  de  caza,  cuyo 
mayor  rendimiento,  después  del  1.°  de  Septiembre,  so 
calcula  con  exageración  desmedida. 

Así  y  todo,  las  cantidades  obtenidas  de  tales  cálcu- 
los no  suman  sino  4.120.000  pesetas,  que  la  Cámara  de 
Comercio  de  Cartagena  convierte  alegremente  en  6  mi- 
llones, suponiendo  que  hay  que  agregar  lo  menos  un  50 
por  100  al  producto  supuesto  de  las  pólvoras  y  dinami- 
tas para  mina,  por  la  mayor  explotación  que  en  el  día 
se  viene  haciendo. 

Antes  bien,  es  natural  que  un  recargo  tan  conside- 
rable del  impuesto  como  el  que  implica  el  rendimiento 
liquido  de  3  millones  de  pesetas  reclamado  por  medio 
del  monopolio  haya  restringirlo  el  consumo  y  estimu- 
lado al  contrabando. 

Las  cifras  reales  de  ventas  y  de  productos  en  los 
tres  primeros  meses  del  arriendo,  computadas  con 
exactitud  las  diferencias  medias  de  precios  en  cada 
clase  de  explosivos,  son  las  contenidas  en  el  estado 
adjunto  á  que  antes  nos  hemos  referido.  De  él  resulta, 
como  queda  dicho,  que  el  rendimiento  total  ó  bruto  en 
el  primer  año  debe  calcularse  en  3.148.801  pesetas. 

Justifica  además  ese  estado  la  prudencia  con  que  la 
Unión  de  Explosivos  ha  aplicado,  al  establecer  el  mo- 
nopolio, los  precios  máximos.  Sin  esta  medida,  sus 
pérdidas  al  presente  serían  considerables. 

Mas  aun  con  esos  precios,  las  diferencias  percibi- 
das no  representan  los  3  millones  líquidos  que  la  mi- 
nería se  muestra  dispuesta  á  satisfacer  directamente 
al  Tesoro,  según  dicen  los  reclamantes.  Si  partimos 
del  dato  de  una  venta  anual  de  2  millones  de  kilogra- 
mos de  dinamita,  sería  evidentemente  necesario  para 
pagar,  aun  sin  gastos  de  administración,  los  3  millones 
de  canon,  un  gravamen  de  1,50  pesetas  por  kilogramo, 
notoriamente  superior  al  percibido  por  el  arriendo, 
como  demuestra  el  estado  de  precios. 


No  puede,  sin  duda,  servir  de  norma  para  el  por- 
venir esa  primera  campaña  de  tres  meses,  sobre  la 
cual  pesaban  las  existencias  acaparadas  y  el  contra- 
bando tan  fácil,  sobre  todo  en  las  pólvoras,  cuyas  ven- 
tas deprimió  en  proporciones  excepcionales. 

El  desarrollo  del  consumo  permitirá  seguramente  á 
la  Sociedad  arrendataria  reducir  los  precios  y  realizar 
los  propósitos  que  en  el  común  interés  de  la  minería  y 
de  la  producción  de  explosivos  abrigan  los  fabricantes, 
según  han  expuesto  en  el  ingreso  de  esie  escrito 

Creen  haber  demostrado  con  cifras  reales  y  no  con 
cálculos  teóricos,  que  hasta  ahora  les  ha  sido  necesa- 
rio usar  los  precios  máximos;  pero  los  rebajarán  en 
adelante  á  medida  que  el  incremento  del  consumo  les 
permita  indemnizarse  de  las  cargas  del  arriendo  con 
menor  sacrificio  de  los  consumidores. 

Hemos  dado  con  gusto  á  la  Administración  del  Es- 
tado las  precedentes  explicaciones,  aunque  no  eran  en 
rigor  necesarias;  pues  aun  sin  ellas  y  dentro  de  la 
hipótesis  de  la  lesión  de  los  intereses  del  Tesoro,  tan 
repetida  como  infundadamente  alegada  en  ambas  ex- 
posiciones, estaría  el  arriendo  amparado  por  la  vir-  * 
tualidad  de  la  doctrina  constantemente  reconocida  y 
declarada  por  los  Tribunales  Contencioso-administra- 
tivos  y  observada  por  la  Administración  activa,  que 
prohibe  utilizar  en  los  arriendos  de  las  rentas  del  Es- 
tado el  remedio  de  la  rescisión  por  causa  de  lesión  ó 
engaño  en  más  de  la  mitad  del  justo  precio,  remedio 
borrado  también  de  la  legislación  civil  por  el  art.  1  293 
del  Código,  porque  esta  clase  de  contratos  se  estiman 
celebrados  á  suerte  y  ventura  de  cualquier  caco  for- 
tuito, pensado  ó  impensado,  que  sobrevenga  después 
de  su  otorgamiento,  y  porque  no  puede  menos  de  repu- 
tarse peritas  en  la  materia  á  las  partes  contratantes, 
asi  al  representante  del  Estado  como  á  los  arrendata- 
rios. (Sentencia  del  Tribunal  Contencioso-administra- 
tivo  de  24  de  Marzo  de  1897.) 

Pasemos  ya  á  desvanecer  las  pretendidas  causas  de 
nulidad,  pero  no  sin  consignar  que  es  á  la  Hacienda 
pública,  y  no  á  nosotros,  á  quien  en  rigor  incumbe 
hacerlo,  porque  esas  cláusulas  que  se  discuten  y  atacan 
fueron  libremente  redactadas  por  la  Administración, 
que  por  un  acto  de  su  poder  y  en  interés  del  Estado,  las 
publicó  como  base  de  un  concurso,  sin  que  al  acudir  á 
él  la.  actual  Compañía  arrendataria  tuviera  derecho, 
iniciativa,  ni  libertad  para  modificarlas.  . 

PRIMERA  SUPUESTA  CAUSA  DE  NULIDAD 

Se  quiere  derivar  de  las  condiciones  14  y  18  del  con- 
trato, suponiéndolas  en  contradicción  con  la  ley  de  10 
de  Junio  de  1897,  que  autorizó  el  arriendo.  Rebuscado 
y  atrevido  es,  en  verdad,  el  reparo  puesto  á  la  condi- 
ción 14.  Según  los  exponentes,  no  son  explosivos,  y  no 
están  comprendidos,  por  tanto,  en  el  art.  3."  de  aquella 
ley,  ni  deben  estarlo  en  el  monopolio  los  productos  si 
guientes:  mecha  sencilla  de  mina,  mecha  doble,  cáp 
sulas  dobles,  triples  y  quíntuples  ¿Son  estos  productos 
también  materias  explosivas?,  preguntan,  al  parecer 
en  serio,  los  autores  de  la  instancia.  ¿Pues  no  han  de 
serlo?  Las  cápsulas  son  aún  más  explosivas  que  la  di- 
namita y  que  la  pólvora,  como  que  hacen  explosión  á 
más  baja  temperatura  que  ésta  y  determinan  la  explo- 
sión de  aquélla.  Las  mechas  tratadas  en  su  escrito  por 
nuestros  contrarios  como  si  fuesen  mechas  de  quinqué, 
son  mechas  de  mina,  es  decir,  cordones  de  pólvora 
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dispuestos  y  cubiertos  de  manera  que  el  fuego  prenda 
y  se  comunique  lentamente  al  explosivo  que  constituye 
su  primera  materia. 

Desde  que  se  estableció  en  1893  el  impuesto  sobre 
las  pólvoras  y  mezclas  explosivas,  han  sido  reputadas 
tales,  y  comprendidas  en  él,  las  cápsulas  y  las  mechas 
de  mina.  Dice  así  el  art.  9.°  del  Reglamento  de  22  de 
Agosto  de  aquel  año:  «Para  determinar  el  impuesto 
que  haya  de  satisfacerse  por  las  mechas  para  minas  y 
cápsulas  de  todas  clases,  se  considerará  que  cada  100 
kilogramos  de  mechas  equivalen  á  25  kilogramos  de 
pólvora  de  mina,  y  cada  millar  de  cápsulas  es  igual  ó 
debe  contener  un  kilogramo  de  mezclas  explosivas.'» 

El  repertorio  del  arancel  remite  su  llamada  «me- 
chas para  mina»  á  la  partida  128  «Pólvoras,  mezclas 
explosivas  y  mechas  para  minas»,  y  la  de  «Cápsulas 
para  armas  de  fuego  y  para  minas»  á  ia  348,  «Cebos  ó 
cápsulas  para  armas  de  fuego»,  que  fija  naturalmente 
un  derecho  muy  superior  al  de  la  128,  y  ambas  se  han 
aplicado  por  las  Aduanas  con  la  adición  del  impuesto 
especial  sobre  pólvoras  y  mezclas  explosivas,  que 
siempre  ha  comprendido  á  las  mechas  de  mina  y  á  las 
cápsulas. 

Nada  de  esto  basta  para  que,  en  la  instancia  del 
Sr.  Bushell,  redactada  con  excesiva  independencia  de 
los  hechos  y  de  las  disposiciones  de  la  Administración 
y  aun  de  las  leyes,  se  diga  textualmente  que  es  de  tanta 
claridad  como  la  luz  del  día  que  en  el  contrato  cele- 
brado se  extendió  el  monopolio  á  productos  que  no  son 
pólvoras  ni  materias  explosivas,  excediéndose  el  Go- 
bierno del  poder  especial  que  las  Cortes  le  habían  con- 
ferido. 

No  es  más  feliz  la  impugnación  de  la  cláusula  18. 
Dice  así  esta  condición  del  contrato:  «Cualquiera apli- 
cación de  la  electricidad  ú  otras  fuerzas  que  puedan 
anular  ó  mermar  considerablemente  el  uso  de  las  pól- 
voras y  materias  explosivas,  no  se  establecerá  mien- 
tras dure  este  monopolio  sin  autorización  expresa  del 
Gobierno,  el  cual  podrá  concederla  ó  negarla  de  acuer- 
do con  el  arrendatario,  indemnizando  á  éste  de  los  per- 
juicios justificados  que  dicha  aplicación  le  ocasione.» 
El  sentido  de  la  cláusula  es  clarísimo,  y  dista  mucho 
de  ser  el  que  se  le  atribuye  en  el  apasionado  comenta- 
rio de  nuestros  opositores.  El  Estado  no  podía  estable- 
cer el  monopolio,  ó  estanco  de  productos,  tan  sujetos 
como  los  explosivos  á  vicisitudes  nacidas  de  los  ade- 
lantos de  las  ciencias  físico-químicas,  y  menos  podía 
abrir  un  concurso  para  su  arriendo  por  veinte  años, 
sin  buscar  garantía  al  nuevo  régimen  fiscal  y  ofrecerla 
á  los  licitadores,  contra  el  riesgo  de  que  en  ese  período 
fuese  perturbado  el  monopolio,  no  tanto  por  verdade- 
ros inventos  científicos  como  por  invenciones  indus- 
triales de  utilidad  dudosa,  pero  de  posible  perjuicio 
para  la  renta. 

Acaso  se  ha  inspirado  la  previsión  impugnada  en  el 
propósito  de  evitar  reclamaciones  y  dificultades  como 
las  suscitadas  al  monopolio  de  las  cerillas  fosfóricas 
con  motivo  de  la  importación  y  venta  del  fósforo  vivo, 
primera  materia  de  tantas  otras*  industrias  antiguas  y 
nuevas,  ó  con  pretexto  de  la  introducción  de  las  ceri- 
llas sin  fósforo  á  título  de  novedad  extraña  al  mono- 
polio. 

'l  odo  lo  que  en  esa  condición  hizo  el  Estado,  fué 
reservarse  la  facultad  de  examinar  y  autorizar  la  apli- 
cación de  inventos  que  puedan  perjudicar  á  la  venta 


de  los  explosivos,  procediendo  de  acuerdo  con  el 
arrendatario,  como  es  razón  hacerlo  con  toda  entidad 
cointeresada  en  la  administración  de  un  impuesto,  é 
indemnizándole  si  la  aplicación  se  autorizase  con  daño 
del  monopolio.  Demuestra  claramente  esta  última 
parte  de  la  cláusula,  que  no  se  trata  de  «prohibir  en 
España  durante  veinte  años  el  empleo  y  el  beneficio 
de  los  descubrimientos,  por  grandes  é  importantes 
que  sean  los  que  pueda  llegar  á  hacer  la  ciencia»,  ni 
quedan  «á  merced  del  arrendatario  las  necesidades  de 
la  industria,  la  defensa  del  territorio  y  del  honor  na- 
cional y  los  intereses  más  sagrados  de  la  patria». 

Estos  altísimos  intereses  están  á  salvo  de  todo  al- 
cance de  la  condición  que  tan  exageradamente  se  in- 
terpreta, pues  por  la  28  los  ramos  de  Guerra  y  Marina 
pueden,  á  pesar  del  monopolio,  continuar  adquiriendo 
y  produciendo  libremente,  no  ya  nuevas  sustancias  é 
inventos,  sino  las  mismas  pólvoras  y  materias  explo- 
sivas sujetas  á  él.  Carecen  además  del  menor  apoyo 
en  la  realidad,  las  declamatorias  exageraciones  que 
suponen  la  vida  científica  é  industrial  del  país,  pen- 
diente de  la  Empresa  arrendataria  de  los  explosi- 
vos, y  atribuyen  á  ésta  facultades  para  colocar  á  Es- 
paña durante  veinte  años  fuera  de  las  corrientes  del 
progreso  moderno,  privándola  de  sus  beneficios;  todo 
porque  la  Hacienda,  con  acertada  y  previsora  precau- 
ción, busca  el  acuerdo  del  arrendatario  en  el  examen 
de  los  nuevos  inventos  y  le  ofrece,  para  compensar  el 
perjuicio  de  los  que  deban  admitirse  como  beneficiosos 
para  la  industria,  una  indemnización,  justificadísima 
ante  la  más  vulgar  equidad,  y  necesaria  para  la  am- 
plitud y  el  éxito  del  concurso.  La  singular  doctrina  de 
los  exponentes  hubiera  llevado  á  publicarlo  y  á  redac- 
tar sus  condiciones  en  términos  tales,  que  un  descu- 
brimiento real  pudiera  anular  los  beneficios  del  mo- 
nopolio y  cien  supuestas  invenciones  perturbarlos, 
inquietando  á  sus  poseedores  sin  defensa  alguna  ni 
resarcimiento,  antes  bien  con  la  obligación  de  conti- 
nuar pagando  íntegro  el  canon  por  veinte  años,  aun- 
que desapareciese  á  poder  de  nuevos  agentes  dinámi 
eos  su  industria  y  dejaran  de  percibir  la  renta  objeto 
de  tan  extraño  arriendo. 

Pero,  sobre  todo,  ¿á  qué  causa  legal  de  nulidad 
conducen  tan  caprichosas  críticas?  Si,  con  efecto,  estu- 
vieran comprendidos  en  el  monopolio  productos  no 
explosivos,  ó  quedaran  sin  razón  excluidos  de  la  li- 
bertad de  la  indus'ria  nuevos  productos  no  incompa- 
tibles en  realidad  con  el  estanco  que  instituyó  la  ley, 
nada  más  fácil  que  reparar  tales  errores,  separando 
del  régimen  de  fabricación  y  venta  exclusivas,  los  ar- 
tículos indebidamente  incorporados  á  él. 

No  se  opondría,  ni  de  cerca  ni  de  lejos,  tal  medida 
á  la  unidad  del  contrato,  que  sólo  puede  aplicarse  á 
su  objeto  legal  y  propio.  La  Compañía  arrendataria,  si 
ese  caso  hipotético  llegara  á  realizarse,  no  tendría  el 
menor  derecho  á  pedir  que  se  rebajase  el  precio  de 
los  3.000.024  pesetas  que  corresponde  por  virtud  de  la 
ley  al  arriendo  del  monopolio  de  los  explosivos,  sin 
adición  de  sustancias  que  no  lo  sean,  aunque  apare- 
ciesen, por  error  que  á  nadie  obliga,  incluidas  en  el 
pliego  de  condiciones. 

Es,  pues,  arbitraria  y  quimérica  la  conclusión  de 
que  accediéndose  á  la  rebaja  del  canon  resultaría 
arrendado  el  monopolio  en  menos  de  3  millones  de 
pesetas  é  infringida  la  ley,  pues  ni  la  Compañía  ha 
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pensado  pedir,  ni  la  Administración  había  de  conceder 
esa  ilegal  rebaja,  sirviendo  sólo  la  hipótesis  forjada 
por  los  reclamantes  para  demostrar  lo  ficticio,  infun- 
dado y  caprichoso  de  sus  alegaciones  de  nulidad. 

SEGUNDA  CAUSA 

Entendida  la  ley  que  autorizó  el  nuevo  estanco  con 
el  criterio  de  la  buena  fe,  como  deben  entenderse  siem- 
pre los  preceptos  legales,  dicen  sentenciosamente  nues- 
tros contrarios:  dispone  que  el  Tesoro  obtenga  3  mi- 
llones de  pesetas  cada  año  independientemente  de  los 
impuestos  industrial,  de  Aduanas  y  consumos  que  antes 
percibiera,  y,  sin  embargo,  á  pesar  de  que  el  texto  legal 
nada  establece  sobre  la  supresión  de  tales  orígenes 
de  renta,  la  cláusula  31  del  pliego  de  condiciones  del 
arriendo  declara  exentas  del  pago  del  impuesto  de  con- 
sumos y  de  todo  arbitrio  municipal,  creado  ó  por  crear, 
las  pólvoras  y  materias  explosivas  y  los  productos  em- 
pleados en  su  elaboración;  de  la  contribución  indus- 
trial, la  fabricación  y  venta  de  los  explosivos,  y  de  todo 
otro  impuesto,  gravamen  ó  recargo,  el  canon  anual  que 
ha  de  pagar  el  arrendatario. 

Tiene,  pues,  la  Hacienda  que  restar  de  los  3  000.024 
pesetas  lo  que  antes  del  monopolio  percibía  por  aque- 
llos impuestos,  y  es  notoriamente  nulo  el  contrato, 
porque  el  ministro  lo  celebró  incurriendo  en  exceso  de 
facultades,  ya  al  arrendar  la  nueva  renta  por  una  can- 
tidad menor  que  la  exigida  en  la  ley,  ya  al  otorgar 
exenciones  tributarias  que  ella  no  autorizaba  expresa- 
mente. 

¡Euteka!,  habrán  dicho  los  autores  de  la  instancia  al 
dar  con  fundamento  tan  especioso  para  sus  pretensio- 
nes; pero  es  seguro  que  V.  E.  no  les  premiará  el  ha- 
llazgo, ni  ellos  mismos,  en  su  ilustración,  hubieran  ala- 
gado semejante  motivo  contra  la  validez  del  arriendo, 
de  haber  meditado  más  sobre  la  sinrazón  de  sus  recia 
maciones. 

Lo  que  en  primer  término  les  exigía  ese  criterio  de  J> 
la  buena  fe  que  preconizan,  es  recordar  que  la  condi- 
ción tan  ligeramente  calificada  de  novedad  ilegal  y 
nula,  figura  como  pacto  esencial  de  todos  los  contratos 
de  arriendo  ó  coparticipación  de  monopolios  fiscales. 
Dicen,  en  efecto,  la  condición  décimatercera  del  de 
1897  y  la  décimaquinta  del  de  1896,  relativas  ambas  á 
la  renta  de  tabacos:  «La  Compañía  estará  relevada  por 
el  hecho  de  sü  contrato  del  pago  de  la  contribución  in- 
dustrial. No  se  exigirán  derechos  de  ninguna  clase  á  la 
importación  de  los  tabacos  en  rama,  bien  se  dediquen 
á  la  elaboración,  ó  bien  se  declaren  inútiles  para  ella, 
como  tampoco  á  la  exportación  de  los  tabacos  elabo- 
rados por  el  contralista  que  se  destinen  al  extranjero. 
De  igual  suerte  no  se  exigirán  derechos  de  importación 
á  las  máquinas  y  útiles  para  la  fabricación,  entendién- 
dose por  tales  los  instrumentos,  herramientas  ó  apara- 
tos que  sirvan  para  facilitar  dicha  operación  » 

Dicen  asimismo  las  cláusulas  vigésima  y  vigésima- 
primera  del  pliego  de  condiciones  que  forma  parte  del 
contrato  para  la  explotación  del  monopolio  de  la  fabri- 
cación y  venta  de  cerillas  fosfóricas  y  toda  clase  de 
fósforos  elevado  á  escritura  pública  en  22  de  Diciem- 
bre de  1892 :  «Quedan  exentos  del  pago  del  impuesto  de 
consumos  y  de  todo  arbitrio  municipal  ó  provincial 
creado  ó  que  en  lo  sucesivo  pueda  crearse,  las  cerillas 
fosfóricas  y  toda  clase  de  fósforos,  así  como  las  prime-  j 
ras  materias  necesarias  para  su  elaboración. 


«Igualmente  quedan  exentas  del  pago  de  contribu- 
ción industrial,  la  fabricación  y  venta  de  toda  clase  de 
fósforos.» 

No  hay  ni  ha  habido  en  nuestro  país  ni  en  los  extra- 
ños contrato  alguno  de  arriendo  de  un  monopolio  in- 
dustrial del  Estado  en  que  no  se  hayan  suprimido,  para 
acrecentar  su  rendimiento,  los  impuestos,  considera- 
blemente inferiores,  que  antes  de  su  creación  se  obte- 
nían en  forma  directa  é  indirecta  de  la  fabricación  y 
consumo  de  los  artículos  estancados.  Tiene  esta  cons- 
tante práctica  por  fundamento  jurídico  la  subrogación 
de  los  arrendatarios  en  los  derechos  de  la  Hacienda, 
que  no  se  paga  impuestos  á  sí  misma,  y  por  razón  eco- 
nómica la  evidente  ventaja  de  refundir  en  el  producto 
del  monopolio  y  en  el  canon  del  arriendo  las  cuotas 
industriales  y  los  derechos  de  consumo,  evitando  in- 
útiles duplicaciones  de  trabajo  administrativo  y  econo- 
mizando gastos  de  recaudación  y  vigilancia. 

No  es  menos  inherente  al  monopolio  de  fabricación 
y  venta  de  los  explosivos,  la  prohibición  de  importarlos 
del  extranjero,  y  la  obligación  correlativa  de  indemni- 
zar á  la  Compañía  arrendataria  cuando  por  concesión 
excepcional  se  autoriza  la  importación  y  el  consumo 
de  algunas  especies,  que  si  no  pesara  sobre  ellas  esa 
indemnización,  quedarían  exentas  del  tributo  con  inex- 
plicable privilegio  para  los  importadores,  y  con  daño 
evidente  del  monopolio.  Tal  es  el  motivo  á  que  obede- 
cen en  el  pliego  de  condiciones  las  cláusulas  27  y  16. 
Según  la  primera  :  «Durante  el  tiempo  del  arriendo  sólo 
el  arrendatario,  ó  persona  que  lo  represente,  podrá  im- 
portar del  extranjero  y  posesiones  de  Ultramar,  á  la 
Península  é  islas  adyacentes,  pólvoras  y  materias  ex- 
plosivas», y  por  la  segunda  se  autoriza  como  única 
excepción  de  esa  regla  que,  «Ínterin  la  industria  na- 
cional, ó  sea  el  monopolio,  no  fabrique  determinadas 
pólvoras  de  lujo  que  allí  se  designan,  los  particulares 
puedan  adquirir  del  extranjero  frascos  de  cuarto  y  de 
'  medio  kilogramo  de  ellas,  ó  cartuchos  cargados  con  las 
mismas  y  sus  pistones,  que  introducirán  abonando  al 
arrendatario  la  comisión  que  señale  el  ministro  de  Ha- 
cienda.» 

Si  la  importación  no  se  hubiese  prohibido,  el  mono- 
polio sería  ilusorio,  pues  con  establecer  en  Hendaya  la 
fabricación  de  explosivos  ó  con  introducir  los  de  fabri- 
cación extranjera,  se  eludiría  el  recargo  del  estanco, 
superior  en  no  poco  al  derecho  de  importación.  Nadie 
pagaría  por  los  explosivos  el  impuesto  interior  eleva- 
dísimo  que  representan  para  cada  uno  de  ellos  las  dife- 
rencias consignadas  en  el  adjunto  cuadro  comparativo, 
sobre  las  cuotas  del  gravamen  anterior  á  1.°  de  Sep- 
tiembre, pudiendo  consumirlos  sin  otro  recargo  que  el 
arancelario  de  50  céntimos  de  peseta  por  kilogramo.  El 
monopolio  de  la  fabricación  y  de  la  venta  implican  que 
sólo  el  que  lo  ejerce  pueda  introducir  el  género  mono- 
polizado. Es  además  principio  inconcuso  en  el  orden 
tributario,  que  el  artículo  extranjero,  una  vez  satisfe- 
cho el  derecho  de  importación,  se  nacionaliza  y  queda 
sujeto  en  la  misma  Aduana,  ó  fuera  de  ella,  al  pago 
de  los  impuestos  interiores  establecidos  sobre  los  pro- 
ductos similares  del  Reino.  Á  tan  clara  doctrina  obe- 
decen las  cláusulas  impugnadas.  La  comisión  que  ha 
de  pagarse  al  arrendatario  del  monopolio  por  los  par- 
ticulares que  introducen  para  su  uso  pólvoras  negras 
ó  blancas  de  las  marcas  especiales  autorizadas,  no  es 
sino  la  equivalencia  del  impuesto  sobre  los  explosivos. 
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percibidos  sobre  los  que  se  fabrican  en  España  con  el 
precio  del  monopolio. 

Sucede  además  lo  propio,  á  pesar  de  la  extrañeza 
mostrada  de  contrario,  con  todos  los  géneros  estanca- 
dos. Abran  los  expositores  nuestros  aranceles  de  Adua- 
nas por  su  disposición  décimacuarta,  y  verán  coloca- 
dos, entre  los  artículos  prohibidos  á  la  importación, 
con  los  números  10  y  11  de  orden:  «El  tabaco  en  la 
forma  y  casos  prescritos  por  los  reglamentos  del  estan- 
co y  la  semilla  del  tabaco»,  «las  cerillas  fosfóricas  y 
toda  clase  de  fósforos,  cuya  fabricación  y  venta  consti- 
tuyen un  monopolio  del  Estado»,  á  pesar  de  que  uno  y 
otro  contrato  fueron  menos  explícitos  en  la  materia  que 
el  de  las  pólvoras  y  mezclas  explosivas. 

No  hay,  en  suma,  causa  de  nulidad,  sino  obligado  y 
genuino  desarrollo  de  las  condiciones  propias  de  todo 
estanco,  así  en  la  cláusula  31  como  en  las  27  y  16  del 
contrato  de  arriendo  del  monopolio  de  la  fabricación 
y  venta  de  pólvoras  y  mezclas  explosivas. 

TERCERA  CAUSA 

Deducían  los  reclamantes  este  tercer  motivo  de  nu- 
lidad, de  una  omisión  que  está  al  presente  reparada,  la 
de  no  haber  presentado  la  Sociedad  arrendataria  en 
la  Dirección  general  de  Contribuciones  indirectas  las 
muestras  de  las  clases  reglamentarias  determinadas 
por  la  condición  décimacuarta  del  contrato.  No  es  ne- 
cesario ni  oportuno  examinar  las  causas  por  las  cuales 
teniendo  dispuestas  la  Compañía  desde  el  primer  mo- 
mento del  arriendo  las  muestras  en  cuestión,  no  que- 
daron antes  á  disposición  del  Centro  directivo.  Baste 
decir  que,  aun  hoy,  después  de  recibidas,  se  hallan  en 
un  almacén  de  la  Sociedad  arrendataria  por  el  riesgo 
que  ofrece  la  condición  de  explosivos  que  todas  ellas 
reúnen,  sin  exceptuar  las  cápsulas  y  mechas. 

Pero  reconociendo  los  impugnadores  del  monopolio 
que  el  contrato  no  fijaba  plazo  á  la  obligación  de  pre- 
sentar las  muestras,  quieren  deducir  de  ese  vacío  otra 
causa  de  nulidad,  y  hasta  la  califican  de  notoria.  Por 
no  haberse  señalado  tiempo  para  presentar  á  la  Admi- 
nistración las  muestras  de  las  clases  reglamentarias 
de  explosivos,  y  porque  no  se  determinan  á  su  juicio 
en  ninguna  de  las  condiciones  del  pliego  las  cualidades 
que  han  de  tener  esos  productos  de  fabricación  y  sur- 
tido obligatorios,  pretenden  que  el  contrato  es  «nulo 
como  contrario  á  las  reglas  más  elementales,  si  no  de 
la  moral»,  así  dice  la  instancia,  «á  lo  menos  del  dere- 
cho». Júzganlo,  además,  de  cumplimiento  imposible, 
porque  no  habiendo  impuesto  al  contratista  la  obliga- 
ción de  que  los  productos  que  haya  de  vender  sean  de 
cierta  y  determinada  calidad,  ni  encuentran  términos 
hábiles  para  una  inspección  eficaz,  ni  admiten  que  el 
contrato  tenga  por  objeto  una  cosa  cierta  y  precisa, 
dado  que,  si  bien  se  monopolizaron  por  él  todas  las  ma- 
terias explosivas,  se  autorizó  además  al  arrendatario 
para  vender  los  productos  de  clases  señaladas  por  nú- 
meros, sin  fijar  las  cualidades  de  cada  una,  ó  sea  las 
correspondientes  á  cada  precio;  deduciendo,  por  úl- 
timo, de  tales  alegaciones,  que  no  está  determinada  la 
cosa  en  que  el  arriendo  ha  de  consistir,  y  el  contrato 
es  nulo  con  arreglo  al  art.  1.273  del  Código  civil. 

Hace  toda  esta  argumentación  más  honor  al  ingenio 
que  á  la  causa  de  los  autores  de  la  instancia  á  que  con- 
testamos. Basta  leer  el  contrato  para  convencerse  de 
que,  lo  mismo  la  cláusula  1.a  que  la  14,  establecen 


como  objeto  de  él  una  cosa  perfectamente  determi- 
nada en  cuanto  á  su  especie,  que  es  lo  único  que  pide 
ese  texto  del  Código.  Comprende  el  arriendo  la  fabri- 
cación y  la  venta  exclusivas  de  toda  clase  de  pólvoras  y 
materias  explosivas,  expresión  clarísima  que  no  deja 
lugar  á  duda  alguna  sobre  su  contenido  ni  acerca  de 
su  determinación  especifica.  Mas  como  las  clases  de 
pólvoras  y  de  materias  explosivas  son  muchas  al  pre- 
sente, pueden  ser,  y  seguramente  serán  más  cada  día, 
el  contrato,  á  ejemplo  de  otros  análogos,  ha  fijado  aque- 
llas más  usuales  como  reglamentarias,  es  decir,  como 
de  fabricación  y  surtido  obligatorios,  y  tales  clases  se 
encuentran  también  especificadas  con  toda  precisión 
en  la  cláusula  14.  No  se  limita,  á  señalarlas  con  núme- 
ros; determina  específicamente  sus  clases,  pues  los 
nombres  y  números  que  usa  son  los  mismos  con  que  se 
las  conoce  en  el  comercio,  y  aunque  así  no  fuera,  la 
pretendida  deficiencia  de  designación  de  las  clases  re- 
glamentarias no  podría  producir  jamás  nulidad  del  con- 
trato, ya  poi  que  basta  para  su  validez  bajo  este  aspecto 
que  el  objeto  de  él  esté  en  totalidad  determinado  espe- 
cíficamente, como  lo  está  sin  duda  por  la  cláusula  1.a, 
ya  porque  cualquiera  de  esas  deficiencias  de  clasifica- 
ción y  aun  de  avalúo  de  los  productos  reglamentarios, 
puede  con  la  mayor  facilidad  repararse  por  el  Gobier- 
no, de  acuerdo  con  el  arrendatario,  con  arreglo  á  la 
condición  15. 

La  determinación  descriptiva  y  analítica  por  cuali- 
dades, elementos,  ó  fórmulas,  es  impropia  de  los  con- 
tratos sobre  monopolios  fiscales,  pues  la  Administra- 
ción no  puede  prever  los  cambios  incesantes  con  que 
los  progresos  científicos  y  los  adelantos  técnicos' alte- 
ran y  perfeccionan  los  productos  de  la  industria  en  su 
composición  y  en  sus  propiedades. 

Permítanos  V.  E.  que  volvamos  á  nuestro  tema;  ni 
en  el  estanco  del  tabaco,  ni  en  el  de  los  fósforos,  ambos 
arrendados  al  presente,  se  ha  hecho  al  cederlos  otra 
determinación  de  clases  y  materias  monopolizadas.  Es, 
pues,  forzoso  ó  anularlos  tres  arriendos  por  semejante 
causa,  ó  reconocer  que  no  la  hay  para  anular  el  de 
explosivos.  No  la  hay,  sin  duda,  por  ser,  no  ya  claro, 
sino  innegable,  lo  cierto  y  determinado  de  su  objeto. 

Carece,  en  suma,  de  todo  fundamento,  como  los 
otros  dos,  ese  tercer  motivo  de  nulidad,  y  bien  puede 
asegurarse  que  el  contrato  no  encierra  el  menor  vicio, 
cuando  buscados  con  tanto  empeño  en  sus  cláusulas  y 
hasta  entre  sus  lineas,  no  ha  podido  darse  sino  con  los 
que  dejamos  completamente  desvanecidos. 

Sean  cuales  fueren  las  ideas  que  se  abriguen  sobre 
los  monopolios  fiscales,  hay  que  reconocer  que  acuden 
á  ellos  como  recurso  para  dotar  sus  presupuestos  los 
Estados  más  libres;  pero  sobre  todo,  es  fuerza  convenir 
en  que  el  de  la  fabricación  y  venta  de  los  explosivos  en 
España  se  encuentra  establecido  con  autorización  ex- 
presa de  una  ley  y  por  virtud  de  un  contrato  celebrado 
en  público  concurso  y  planteado  á  expensas  de  consi- 
derables dispendios 

La  Administración  activa  no  podría  legalmente  anu- 
larlo, rescindirlo,  ni  desconocerlo,  aunque  tuviera  en 
ello  un  interés  que  evidentemente  no  tiene. 

La  oferta  vaga  y  destituida  de  toda  garantía  que 
hacen  á  V.  E.  algunos  mineros,  de  asegurar  al  Tesoro 
público  el  ingreso  anual  de  3  millones,  dista  mucJio  de 
revestir  la  firmeza  del  régimen  actual.  Un  tributo  de 
esa  consideración  sobre  artículos  de  valor  y  consumo 
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tan  reducidos  como  las  mezclas  explosivas,  no  puede 
percibirse  ni  fiscalizarse  sino  por  medio  del  monopo- 
lio. Los  llamados  á  adelantarlo  al  Erario  y  á  reinte- 
grarse de  los  consumidores  son  los  fabricantes.  Con- 
certarlo con  los  mineros  que  compran  el  artículo 
gravado  para  que  ellos  lo  exigiesen  á  los  productores 
que  lo  venden,  sería  un  contrasentido  económico  y  un 
sistema  de  exacción  difícil,  inseguro  y  gravoso,  porque 
ni  las  Sociedades  mineras,  que  son  muy  numerosas,  y 
están  expuestas  á  vicisitudes  muy  varias,  se  entende- 
rían fácilmente  entre  sí,  ni  podrían  garantizar  al  Te- 
soro la  permanencia  del  ingreso, *ni  habrían  de  levan- 
tar las  cargas  del  concierto  con  sacrificio  inferior,  ni 
aun  igual,  al  que  hoy  se  les  exige. 

Pero,  sobre  todo,  el  monopolio  y  su  arriendo  exis- 
ten, y  no  hay  motivo  legal  ninguno  que  consienta  á  la 
Administración  declararlos  lesivos  de  los  intereses  del 
Tesoro,  é  impugnar  su  validez  y  su  subsistencia  ante 
el  Tribunal  Contencioso- administrativo.  Semejante 
acto,  que  ya  realizó  la  Administración  con  resultado 
adverso  en  1895  contra  el  concierto  para  la  cobranza 
del  impuesto  anterior,  sobre  combatir  una  renta  pú- 
blica de  difícil  reemplazo,  no  podría  prosperar  tampo- 
co ahora  por  falta  absoluta  de  fundamento  legal. 

Si  lo  que  de  contrario  se  pide  es  una  reforma  le- 
gislativa del  monopolio,  propuesta  á  las  Cortes  en  su 
día,  no  creemos  que  halle  el  pensamiento  acogida 
en  V.  E.,  ya  á  causa  de  que  tal  versatilidad  en  la  ges- 
tión de  la  Hacienda  pública  perjudica  profundamente 
á  su  crédito,  privando  de  toda  confianza  á  los  capita- 
les para  asociarse  á  nuestras  empresas,  acudir  á  nues- 
tro mercado  y  auxiliar  en  sus  necesidades  al  Tesoro, 
ya  porque  con  arreglo  á  derecho,  y  según  el  último 
párrafo  de  la  condición  12  del  contrato,  la  Administra- 
ción quedaríaobligadaáuna  indemnización  que  harían 
forzosamente  muy  crecida  los  enormes  perjuicios  cau- 
sados al  arrendatario  por  la  reforma. 

No  hacemos  estas  leales  manifestaciones,  ni  tam- 
poco hemos  propuesto  las  medidas  de  inspección  y  las 
soluciones  de  concordia  que  en  el  presente  escrito 
quedan  bosquejadas,  á  impulso  de  temor  alguno  que 
no  tenemos  por  qué  sentir,  sino  en  virtud  de  nuestro 
sincero  convencimiento  de  la  armonía  que  no  puede 
menos  de  establecerse  entre  los  intereses  de  ambas 
industrias,  y  por  el  ardiente  deseo  que  anima  á  la 
Unión  Española  de  Explosivos  de  estrechar  los  lazos 
de  sus  obligaciones  y  de  sus  servicios  con  la  minería 
y  con  el  Estado,  administrando  con  moderación,  rec- 
titud y  desinterés,  la  renta  confiada  á  su  celo. 

Por  todo  lo  expuesto: 

A  V.  E.  suplico  se  sirva  desestimar  lo  solicitado  en 
las  instancias  de  10  y  15  de  Diciembre  último,  que  dejo 
contestadas,  y  mantener  el  cumplimiento  del  contrato 
de  arriendo  de  la  fabricación  y  venta  exclusivas  de  las 
pólvoras  y  mezclas  explosivas,  ley  para  las  partes  que 
lo  celebraron. 

Dios  guarde  á  V.  E.  muchos  años.  —  Madrid,  15  de 
Enero  de  1898.  —  Alberto  Thiebaut. 
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Las  patentes  del  hierro  y  del  acero. 
Los  Sres  Faugé-F reres,  de  París,  ingenieros  consul- 
tores, han  publicado  un  cuaderno  en  autografia  que 
contiene  todas  las  patentes  obtenidas  en  Francia  en 


1896  referentes  á  la  producción  del  hierro  y  del  acero  y 
sus  derivados.  Es  un  trabajo  interesante  para  los  es- 
pecialistas é  inventores. 

QüELQUES   MOTS  SUR   LES  DlACLASES   ET  LES  TjEI'TOCLASES  ET  L'AL- 

tération  des  roches,  par  J.  M.  do  Regó  Lima,  ingénieur  des 
Mines.  —  Coirnbra,  1S97. 

Conocido  el  estudio  que  el  eminente  geólogo  señor 
Daubrée  hizo  de  las  diversas  fracturas  de  las  rocas  ó 
litoclasas,  clasificándolas  en  paraclasas,  diaclasas  y 
leptoclasas,  el  Sr.  dn  Regó  Lima  ha  publicado,  en  un 
folleto  de  22  páginas,  las  observaciones  por  él  hechas 
en  Portugal  respecto  á  las  dos  últimas  clases  de  frac- 
turas y  que  vienen  á  estar  de  acuerdo  con  los  estudios 
de  M.  Daubrée. 

Die  Goldeelder  Austkalasieks,  unter  Mitwirkung  des  konigli- 
chen  Bergassessors  Dr  Karl  Vogelsang  zu  St.  Johann  a.  d.  Saar, 
herausgegeben  von  Karl  Schmeisser,  küniglich  preussisehem 
Oberbergrath  und  mitglied  des  ki'miglichen  Oberbergamts  zu 
Clausthal  I.  Harz.  Berlín,  1897,  verlag  von  Dietricli  Reimer. — 
Precio,  10  mareos  en  rústica  y  12  encuadernado. 

El  real  consejero  de  Minas  prusiano  Sr.  Schmeisser, 
que  en  1894  publicó  un  libro  magnífico  acerca  de  la 
minería  del  Transvaal  y  muy  especialmente  de  sus 
criaderos  de  oro,  acaba  de  publicar  otro  libro  no  me- 
nos notable  y  completo,  como  consecuencia  del  com- 
promiso contraído  con  el  Gobierno  alemán  al  obtener 
el  permiso  de  viajar  durante  un  año  por  el  extremo 
Oriente.  En  este  libróse  estudian  con  gran  cúmulo  de 
detalles  los  campos  auríferos  de  la  Australasia,  es  de- 
cir, de  las  diversas  provincias  de  Australia,  de  la  isla 
de  Tasmania  y  délas  dos  que  constituyen  la  Nueva 
Zelanda. 

Con  recordar  que  la  Australasia  ha  producido  oro 
por  valor  de  £  8  559.000  en  1895  y  J  9.059.844  en  1896, 
es  decir,  poco  menos  que  el  África  y  mucho  más  que 
Rusia,  siendo  sólo  los  Estados  Unidos  los  que  superan 
bastante  aquellas  cifras,  se  comprende  el  interés  que 
ofrece  el  libro  que  examinamos,  y  en  el  cual  se  en- 
cuentran no  sólo  datos  geográficos  y  estadísticos  muy 
completos,  sino  una  descripción  geológica  y  minera 
sumamente  interesante  de  aquellos  remotos  países,  en 
los  cuales  el  oro  se  presenta  en  muy  diversos  yaci- 
mientos, pues  se  explota  lo  mismo  en  rocas  eruptivas, 
que  en  filones  y  en  depósitos  sedimentarios,  si  bien 
predominan  con  mucho  las  explotaciones  en  filón. 

De  hoy  más,  la  minería  del  ovp  cuenta  con  una  obra 
útilísima  que  se  consultará  siempre  con  fruto  y  permi- 
tirá agregar,  á  los  ya  conocidos  del  Transvaal  y  de  los 
Estados  Unidos,  los  datos  de  la  minería  de  Australasia. 

Las  numerosas  fototipias  que  ilustran  el  texto  y  las 
13  láminas  que  lo  acompañan  con  mapas  geográficos  y 
geológicos  y  con  planos  y  cortes  detallados  de  las  prin- 
cipales minas,  con  dibujos  de  algunos  aparatos  usados 
para  el  beneficio  del  oro  y  con  varios  gráficos  de  esta- 
dística, avaloran  el  trabajo  del  Sr.  Schmeisser,  y  justi- 
fican la  fama  de  la  casa  Dietrich  Reimer,  de  Berlín, 
como  editora  de  obras  geográficas  y  geológicas. 

ABft*  ElfiTEÜ C  IA 

Para  dar  cabida  al  comunicado  de  la  Unión  Espa- 
ñola de  Explosivos  sin  detrimento  de  otros  originales, 
aumentamos  doce  páginas  extraordinarias  en  este  nú- 
mero. 
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Mientras  más  práctica  se  lia  tenido  de  negocios  y 
mayor  roce  con  los  hombres  de  negocios,  se  sabe 
mejor  cuún  difícil  es  pronosticar  sobre  los  precios  de 
los  artículos  para  lidias  cercanas  ó  lejanas;  pero  si 
alguna  vez  el  caer  ni  el  desliz  de  hacerlo  puede  estar 
justificado,  lo  estaba  al  escribir  la  revista  de  los  mer- 
cados de  metales  de  nuestro  último  nún  oro,  pues  había 
quedado  iniciada  un  alza  general,  fundada  en  la  proxi- 
midad del  término  de  la  huelga,  con  el  que  todos  con- 
taban, y  que,  por  orden  natural,  debía  acentuarse  no- 
tablemente al  cxienderse  la  vuelta  al  trabajo  de  los 
operarios  en  Londres  Hasia  que  no  vengan  detalles 
por  el  correo,  dentro  de  tres  días  del  momento  en  que 
escribimos,  no  sabremos  la  explicación  de  porqué  en 
vez  de  mayor  subida  de  todos  los  metales  vienen  los 
precios  en  baja,  y  de  tal  importancia,  que  sólo  se  con- 
cibe si  ha  ocurrido  algo  en  la  esfera  de  los  negocios 
imprevisto  y  ¡.rave,  pues,  al  parecer,  nada  que  sea  lo 
normal  puede  haber  causado  el  estado  que  acusa  con 
su  laconismo  un  simple  telegrama  con  las  cifras  de  los 
precios. 

El  precio  del  cobre,  que  respondía  á  una  verdadera 
escasez  de  existencias  pava  Jas  circunstancias,  estaba 
indicado  sobradamente  que  sería  mayor  el  de  hoy  que 
el  de  nuestra  cotización  anterior,  y,  sin  embargo,  no 
sólo  no  sube,  sino  que  baja. 

Pero  más  inesperada  aún  que  la  baja  del  cobre  es 
la  del  lingote  de  hierro,  renglón  metalúrgico  que  se 
sabe  que  está  llamado  á  tener  una  activísima  demanda 
apenas  éntre  la  industria  inglesa  en  la  marcha  nor- 
mal, tan  perturbada  por  las  huelgas.  Siempre  en  este 
renglón  hemos  repetido,  desde  el  verano  del  pasado 
año,  que  había  de  estar  el  precio  más  influido  por  el 
de  los  Estados  Unidos  que  por  el  de  los  mercados  eu- 
ropeos; pero  es  lo  cierto  que  en  este  momento,  sin  que 
sea  posible  importar  el  lingote  americano  con  utili- 
dad, el  inglés  baja  desde  la  semana  pasada  á  ésta  5 
peniques,  que  en  otra  ocasión  seria  insignificante  mo- 
vimiento en  baja,  pero  que  en  ésta  parece  imp<  sible 
se  produzca  sin  algún  acontecimiento  extraño  á  la 
marcha  natural  de  los  negocios. 

Por  más  que  la  baja  del  lingote  sea  el  movimiento 
más  inesperado  de  todos  los  metales,  si  había  otro  en 
que  se  podía  creer  aún  menos  que  bajara,  es  en  el  zinc, 
cotizado  en  este  número  con  4  chelines  de  baja  com- 
parado á  los  precios  de  la  semana  última. 

El  plomo  también  se  cotiza  más  bajo,  pero  en  este 
renglón  ha  influido  mucho  menos  la  huelga  de  Ingla- 
terra 

Por  fin,  la  plata,  ha  seguido  la  influencia  délos  de- 
más metales,  y  el  precio  del  último  telegrama  es  infe- 
rior al  que  podía  esperarse.  Aun  cuando  las  acciones 
de  Ríotinto  han  bajado  unos  cuantos  chelines,  no  han 
sido  bastantes  para  hacer  creer  que  el  estado  actual 
dure. 

En  España  se  siente  cierta  inquietud  al  hacerse  pú- 
blico que  empiezan  á  circular  de  nuevo  monedas  de 
plata  de  5  pesetas,  de  cuño  ilegal,  aunque  con  el  peso 
y  ley  de  las  legítimas;  mientras  se  consienta  la  enorme 
diferencia  entre  el  valor  de  la  pasta  y  la  moneda  acu- 
ñada, estaremos  en  un  peligro  constante  de  que  se  au- 
mente la  circulación  subrepticia.  Es  tan  difícil  acabar 
con  ella,  que,  en  nuestro  juicio,  el  aumento  cada  vez 
mayor  de  esa  moneda  semifalsa  de  hecho,  aunque  le- 
galmente sea  preciso  llamarla  completamente  falsa,  es 
lo  que  ha  de  abrir  los  ojos  á  los  hombres  de  gobierno, 
respecto  á  la  importancia  de  que  España  acepte  la  ne- . 
cesidad  de  ajustar  su  moneda  circulante  á  la  de  la  ma- 
yoría de  los  países  comerciales. 

Ukvisia  Minkka,  Muta  r.Cun  ida  y  jj*  Inuknikhí» 
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MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  Ue  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cia- 
se y  condiciones   17h  18  Pías. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  .-¡  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  OálO  — 

á  4  pesetas  más,  so-  l  Idem  id.  semigrasos   I©  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10 ó.  11  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13  á  15  — 

Cok  metalúrgicoy  doméstico.  18á20  — 

Antracita  de  Poñarroya.  .  .  .  :     14  — 

n      .  ,.                 .1  Grueso   12  — 

Puertollano  en  vagón,  \  _  ..„ 

,  Granadino   6  — 

por  contratas.  , 

1  Menudo   3  — 

Cok  —Metalúrgico  «'^domestico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   22  — 

—  Bólmez  do  l.\*   27   

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio  1   8  6  A  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  .sulfuro»  por  40  kilogramos-,  .  .  10  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonato*  del  50  por  100.  .  .  .  5,75  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

— -                 —              —      para  pudelar. ...  78  — 

Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  muí.  Q.  m.  20,75  — 

Asturias  í  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y        .  Viguetas  —  240  — 

-Vizcaia  '  Angulos  —  220  — 

Alambre.— Telegráfico  lOO  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ord-naria  —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  V  eJes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1,  .  .  .    —  52/ 

—  Cleveland  warrants                                    —  40  2 

Barras  Sf  affordshire  superiores   5.15 

—  Middlesborongh  corrientes                           —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     J'  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7(6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.005 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—              Agria,      —    10.6 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  17.18  9 

Azogue. —  Londre-,  frasco,  segundas  manos.     —  6.19 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Srcs.  Tilomas  Alórrison  y  <V 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45/9  cheliucs. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  4S/9  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     ¿£  48  18/9  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad.   10.6'  — 

Estaño  del  Estrecho,       63.3/9.— Id.  inglés. .     JÉ  65.15/  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  12.7  6  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  l/i  peniques. 

Antimonio                                           -6  30  — 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  do  ¿¿'  fi)   27.7/6  — 

—  Tharsis   7.5  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  552. 
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H I  E  K  R  O 

Minería.  —  Según  previmos  ni  empezar  el  año  1897, 
ha  superado  la  producción  de  minerales  de  hierro  á  las 
de  todos  los  años  anteriores;  dándose  por  vez  primera 
el  caso  de  que  haya  sido  la  provincia  de  Vizcaya  la  úni- 
ca que  no  ha  contribuido  á  ese  aumento,  pues  presenta 
por  el  contrario  un  pequeño  descenso  en  su  producción 
respecto  de  1896. 

Los  grandes  trabajos  realizados  ya  en  la  preparación 
de  minas  de  hierro,  tanto  en  la  provincia  de  Santander, 
como  en  las  de  Almería,  Granada  y  Murcia,  empiezan 
á  dar  su  resultado,  aportando  grandes  cantidades  de  mi- 
neral de  hierro  á  la  exportación,  lo  cual  permite  confiar 
en  que  continuará  siendo  España  el  almacén  de  donde 
se  surtirá  la  siderurgia  extranjera  en  cantidad  creciente, 
a  pesar  de  la  disminución  que  pueda  seguir  presen- 
tando la  explotación  del  rico  mineral  de  Bilbao.  El 
presente  año  promete *ser  muy  favorable  á  nuestros  ex- 
plotadores de  mineral  de  hierro. 

Producción  de  mineral  de  hierro. 


PROVINCIAS 


Vizcaya.  .  . 
Santander.. 
Murcia.  .  . 
Sevilla  .  . 
Almería  . 
Granada. 
Oviedo  .  . 
Málaga..  . 
Huelva..  . 
Guipúzcoa. 
Navarra  . 
Varios  .  . 


1896  (1) 

18  97 

Toneladas 

Toneladas 

5  249  942 

5  170  000 

536  306 

800.000 

287  760 

470.000 

280.118 

330  000 

213.089 

360.000 

52.304 

160.000 

61.355 

05.000 

31.792 

50  OuO 

22A¿6 

28.000 

14.150 

20.000 

12  826 

15.000 

514 

500 

0.762  582 

7  168  500 

(1)  Las  cifras  de  1896  son  las  oficíales  publicadas  por  la  Junta 
Superior  Facultativa  de  Minería  y  que  difieren  muy  poco  de  laf¡  que 
adelantamos  en  el  Avance  estadigtico  de  1896, 


Á  la  cabeza  de  nuestros  productores  de  mineral  de 
hierro  sigue  figurando  la  Compañía  La  Oiconera,  de 
Bilbao,  cuyas  cifras  de  producción  han  sido: 


Rubio  

Campanil  

Carbonato  calcinado. 

Totales.  .  . 


1G9G 

1397 

Toneladas. 

Toneladas. 

901.204 

872.436 

10.465 

7  824 

39.933 

77.450 

951.602 

957.710 

Por  el  ferrocarril  que  enlaza  el  grupo  de  la  Orcone- 
ra  con  la  ría  de  Bilbao,  ha  transportado  la  Compañía, 
no  sólo  toda  su  producción,  sino  también  unas  300.000 
toneladas  de  otros  propietarios,  ascendiendo,  por  lo 
tanto,  rl  tráfico  de  dicho  ferrocarril,  sólo  en  mineral,  á 
1.256.900  toneladas  contra  1.331  903  que  se  transporta- 
ron en  el  año  1896. 

La  Sociedad  Vizcaya  ha  explotado  142  000  tonela- 
das, contra  147.461  que  arrancó  en  1896. 

Merced  a  la  amabilidad  de  la  Dirección  general  de 
Aduanas,  podemos  consignar  ya  los  datos  de  las  ex- 
portaciones de  mineral  de  hierro  comparados  con  los 
de  1896. 

Exportación  de  mineral  de  hierro  en  ISO?. 


PROVINCIAS 


Almería. 


ADUANAS 


Almería  .  . 

 (Garrucha.  . 

/Behovia.  .  . 

Guipúzcoa  Jlrún  

[Pasajes.  .  . 

Huelva  |Huelva..  .  . 

. ,  . ,  (Málaga.  .  . 

MalaSa ¡Marbella.  . 

/Cartagena.. 

Murcia  :Aguilas   .  . 

iMazarrón.  . 

Oviedo  

Pontevedra  


Santander. 


.  .  .  Gijón  

.  .  .  Vigo  

Santander.. 
'  •  '  ÍC.  Urdíales. 
Sevilla  ¡Sevilla. .  .  . 

V-aya  fe.  .'  .' 


Totales. 


18  9  6 

Toneladas. 

55.591 
219  087 
13.870 
1  131 
410 
20.774 

»  • 
37679 
277.836 
17.868 
» 
» 

231.133 
298456 
265  314 
4.802.719 
30.690 


18  9  7 

Toneladas. 


159.196 
360.124 
12.690 
6  507 
869 
28  333 
6  568 
42.549 
365.245 
69.730 
20.010 
236 
50 

349.477 
400.360 
327.686 
4.697.993 
36.935 


6.272.588  ¡  6  884  588 


En  el  siguiente  estado  de  exportaciones  por  países 
de  destino,  se  ve  el  incremento  que  tiene  el  consumo 
de  nuestros  minerales  en  todas  las  naciones  producto 
ras  de  hierro  y  acero,  debiendo  notar  que  las  exporta- 
ciones á  Holanda  son  sólo  de  tránsito  para  Alemania. 


1896 

1897 

PAISES  DE  DESTINO 

Toneladas. 

Toneladas. 

8.734 

31.967 

10  350 

Bélgica  

206.731 

224.776 

84  203 

59.243 

382  548 

435  972 

4.635.959 

5  091.027 

954.413 

1.026.727 

» 

1.726 

» 

2  800 

Totales  

6.272.588 

6.884.588 
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/Siderurgia.  —  La  ley  de  1896  aboliendo  las  tarifas 
especiales  para  la  importación  del  material  de  ferro- 
carriles, no  ha  producido  en  1897  los  resultados  que  se 
esperaban,  pues  ni  ha  dado  mayor  actividad  á  nuestras 
fábricas  siderúrgica*,  ni  ha  sido  obstáculo  para  que 
continúe  en  aumento  la  importación  del  material  ex- 
tranjero. No  es,  pues,  extraño  que  haya  poca  diferencia 
entre  los  productos  obtenidos  en  el  año  último  y  los 
que  se  obtuvieron  en  1896,  resultado  que  demuestra 
además  la  perniciosa  influencia  que  las  desastrosas 
guerras  coloniales  han  ejercido  en  el  desarrollo  de  la 
industria  nacional.  El  cuadro  siguiente,  en  el  cual  no 
presentamos  los  detalles  de  cada  fábrica,  por  no  haber 
recibido  hasta  ahora  ios  de  establecimientos  tan  im- 
portantes como  los  de  la  Vizcaya  y  la  Felguera,  cree- 
mos que  diferirá  muy  poco  de  la  realidad. 

Producción  <lc  hierro  y  acero  en  ÍH97. 


PROVINCIAS 

Lingote . 
Toneladas. 

Acero  Bcssemer. 
Tonelada..*. 

Acero  Siemens. 
Toneladas. 

Hierro  y  acero 
elaborados. 

Toneladas. 

Navarra  (1)..  .  . 

Alava  (2)  

Guipúzcoa.  .  .  . 

Totales.  ; 

228.000 
59.000 
5.600 
4.500 

» 

62.700 

» 
» 

500 

22.200 
16.400 

» 

94.000 
33.500 
3.150 
3.000 
600 

297.100 

63.200 

38.600 

134.250 

El  total  de  los  hierros  comerciales  producidos  en 
las  fábricas  sindicadas  para  su  venta,  no  ha  pasado 
en  1897  de  64.ÜÜ0  toneladas,  cantidad  exigua,  que  es 
otra  prueba  de  la  necesidad  de  ensanchar  nuestros  na- 
turales mercados  de  consumo. 

La  fábrica  de  Moreda  y  Gijón  ha  producido  ea  Gijón 
2.700  toneladas  de  alambre  y  1.800  de  puntas  de  París, 
en  1897,  contra  2.600  y  1.600,  respectivamente,  produ- 
cidas en  1896. 

El  pequeño  aumento  que  aparece  en  la  producción 
de  lingote,  que  en  1896  no  había  pasado  de  246.326  to- 
neladas, ha  sido  destinado"  á  la  exportación,  cuyo  cre- 
cimiento se  destaca  detalladamente  en  el  siguiente 
cuadro,  que  debemos  también  á  la  ilustrada  Dirección 
General  de  Aduanas : 

Exportación  de  hierro  en  lingote?. 


Cuba  

Puerto  Rico.  . 
Filipinas..  .  . 
Alemania.  .  . 

Bélgica  

F  rancia..  .  .  . 
Gran  Bretaña. 
Holanda.  .  .  . 

Italia  

Noruega.  .  .  . 


Totales. 


1896 

1897 

Toneladas. 

Toneladas. 

31 

6 

12 

8 

2 

» 

7.598 

7  860 

2.015 

5.400 

565 

9.642 

2.894 

9.720 

4.860 

1.350 

5.828 

9.521 

» 

125 

23.805 

43.632 

lí;ty,  indudablemente,  mucho  que  hacer  todavía 
para  que  la  siderurgia  española  alcance  el  grado  de 
prosperidad  á  que  puede  y  debe  aspirar  por  la  bondad 
de  bus  minerales  y  la  baratura  de  la  mano  de  obra;  pero 
hasta  ahora  no  se  ha  dedicado  á  su  fomento  toda  la 


atención  que  merece  rama  tan  importante  de  la  gran 
industria  nacional. 

Mucho  podría  esperarse  para  el  desarrollo  de  la  si- 
derurgia española  de  la  fácil  y  completa  apertura  del 
mercado  de  las  islas  Filipinas,  donde  tanto  queda  que 
hacer  en  ferrocarriles  y  construcciones  de  todo  género; 
pero  mucho  tememos  que  se  pierda  ahora  la  ocasión 
propicia  que  nos  brinda  la  necesidad  de  reformar 
nuestro  sistema  colonizador  en  el  Extremo  Oriente.  Lo 
probable  y  Jo  triste  será  que  nadie  se  acuerde  con  opor- 
tunidad de  las  necesidades  de  nuestra  siderurgia  al 
plantear  las  reformas  que  se  anuncian  como  inme- 
diatas. 

Bfiomnn  Oriol. 


LOS  MOTORES  DE  OLAS 

PATENTE  DE  MR.  MORLEY  FLETCHER 


(1)  Hornos  altos  con  carbón  vegetal  en  Veril. 
(8)    Horno»  altos  con  carbón  vegetal  en  Araya. 


Entre  los  problemas  que  el  siglo,  actual  deja  bien 
planteados  para  que  el  próximo  los  aplique  industrial- 
mente  en  grande  escala,  se  encuentra ,  sin  duda ,  las 
fuerzas  que  el  mar  ofrece.  Tanto  las  mareas  como  las 
olas  puede  decirse  que  son  orígenes  de  fuerza  en  una 
escala  tan  colosal,  que  todos  los  demás  medios  resultan 
en  comparación  insignificantes.  El  aprovechamiento 
de  las  mareas,  tan  conocido  en  principio,  ha  recibido 
muy  pocas  aplicaciones  prácticas,  porque  la  instalación 
exige  grandes  inversiones  inmediatas  de  capital,  ho 
diremos  qne  no  llegará  un  día  en  que  la  Humanidad  se 
vea  precisada  á  utilizar  en  gran  escala  las  mareas  para 
fuerza  industrial,  pero  nos  parece  que  se  le  ha  de  anti- 
cipar con  muchos  años  la  aplicación  de  la  fuerza  de  las 
olas.  Desde  hace  meses  seguimos  con  interés  los  pasos 
que  se  están  dando  en  un  invento  que  desde  el  primer 
día  nos  sedujo  por  su  importancia  absoluta  y  por  las 
condiciones  favorables  de  España  para  emplearlo. 

El  ingeniero  consultor  inglés  Mr.  Morley  Fletcher  ha 
inventado  un  motor  de  olas  que  desde  luego  presenta 
tres  marcadas  ventajas  sobre  cuantos  se  han  propuesto 
hasta  ahora  para  aprovechar  la  energía  de  las  olas.  Es 
muy  barato  de  instalar;  pueden  instalarse  motores  de 
gran  potencia,  y,  por  último,  la  instalación  es  perfec- 
tamente trasladable  de  un  lugar  á  otro  con  bastante 
facilidad. 

Para  darse  cuenta  de  la  excepcional  baratura  de  la 
instalación  de  esta  fuerza ,  diremos  que  los  elementos 
necesarios  para  poder  producir  una  energía  de  150  ca- 
ballos, por  término  medio,  en  una  turbina  que  trabaje 
con  agua  á  presión  que  produzca  una  caída  de  90  me- 
tros, apenas  tendrán  un  valor  intrínseco  de  G.000  á 
S.000  pesetas,  si  se  prescinde  del  valor  artificial  que 
pueda  darles  la  novedad  y  los  derechos  de  patente.  En 
corroboración  de  la  escala  en  que  puede  establecerse, 
diremos  que  un  aparato  construido  ya  y  probado,  que 
da  150  caballos  de  fuerza,  por  término  medio,  ocupará 
un  espacio  de  30  metros  cuadrados  en  el  mar,  en  si- 
tuación en  que  el  calado  ni  baje  de  8  metros  ni  suba 
de  15;  cada  hectárea,  pues,  superficial  de  mar  en  estas 
condiciones,  podría  dar  en  práctica  de  25.000  á  40.000 
caballos,  y  creemos  no  hace  falta  más  para  asegurar 
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que  la  fuerza  total  que  puede  recibir  aplicación  en  el 
mundo  es  inconmensurable,  prácticamente  hablando. 
Por  último,  la  totalidad  del  aparato,  ó  dividido  en 
partes,  es  remolcable,  para  después  instalarlo  en  un 
punto  ó  en  otro,  ventaja  que  no  posee  ninguna  de  las 
aplicaciones  de  la  marea.  El  primer  aparato  que  se 
construyó  para  demostrar  el  principio,  daba  fuerza  de 
3,7  caballos,  y  el  construido  después,  ensayado  en  Oc- 
tubre del  pasado  año,  según  nos  escribió  el  inven- 
tor, ha  correspondido  a  los  cálculos  de  su  proyecto  de 
dar  á  su  máximo  300  caballos,  y  por  esto  le  supone- 
mos un  trabajo  medio  de  150.  Otra  peculiaridad  se 
nos  ocurre  señalar  en  el  motor  de  olas  de  Mr.  Morley 
Fletcher,  y  es  que  su  principio  es  tan  sencillo  y  se 
compone  de  tan  pocas  partes  y  cada  una  de  ellas  tan 
esencial,  que  es  una  invención  que  nace  completa  des- 
de el  primer  día,  pues  cualesquiera  que  sean  los  detalles 
futuros,  siempre  se  compondrá  de  las  mismas  partes, 
y  la  disposición  esencial  tiene  que  ser  la  misma  forzo- 
samente, y  hasta  en  lo  secundario  caben  pocas  modi- 
ficaciones. 

Esto  dicho,  consignemos  ya  lo  que  constituye  el 
motor  de  olas  de  Morley  Fletcher.  Para  comprenderlo, 
es  preciso  saber  que  la  agitación  que  presenta  la  su- 
perficie del  mar  no  pasa  de  cierta  profundidad,  y  que 
en  una  zona  más  profunda  el  agua  está  tranquila. 
Todo  el  mundo  está  familiarizado  con  el  efecto  de  una 
bomba  absorbente  é  impelente,  y  tanto  !a  mera  on- 
dulación del  mar  como  las  olas  que  movieran  un  flo- 
tador, podrían  producir  el  efecto  del  brazo  del  hom- 
bre ó  el  del  eje  acodado  en  una  bomba  que  se  hallara 
fija  en  el  mar  con  una  palanca  ligada  al  flotador;  pero 
la  dificultad  práctica  de  establecer  esa  bomba  fija,  y  los 
efectos  de  I03  movimientos  irregulares  y  en  varios  sen- 
tidos del  flotador  serían  producir  rozamientos  y  des- 
trucción que  harían  impracticable  ese  modo  de  obrar. 
La  invención  de  Mr.  Fletcher  consiste  especialmente 
en  haber  encontrado  el  punto  de  apoyo  para  la  bom- 
ba. En  el  dibujo  que  se  acompaña,  se  verá  en  la  parte 
inferior  una  plataforma  y  en  la  parte  superior  un  flota- 
dor; un  tubo  atraviesa  ambas,  sobresaliendo  3  metros 
á  3,50  del  nivel  normal  del  agua.  El  tablero  inferior, 
en  parte  con  tendencia  á  flotar  por  una  cámara  de  aire, 
y  en  parte  colgante  del  flotador,  está  destinado  á  anclar- 
se y  permanecer  en  la  zona  del  agua  tranquila,  sin  que 
pueda  venir  á  la  superficie  aun  cuando  lo  supongamos 
solicitado  para  ello  por  el  flotador. 

Si  el  flotador,  en  vez  de  estar  fijo  al  tubo  se  hallara 
libre,  lo  recorrería  siguiendo  los  movimientos  del  mar 
con  la  amplitud  de  arriba  abajo  de  las  olas,  y  se  movería 
en  todas  direcciones,  según  el  impulso,  sin  producir 
fuerza  alguna;  pero  el  flotador  en  toda  su  altura  lleva 
un  tubo,  y  forma  entre  éste  y  el  tubo  prinsipal  un  es- 
pacio auular,  equivalente  á  un  cuerpo  de  bomba  cilin- 
drico; completada  esta  bomba  por  sus  válvulas  de  toma 
y  de  descarga,  se  verá  que  es  una  bomba  en  la  cual,  en 
vez  de  ser  el  émbolo  el  que  se  mueve,  es  el  cuerpo  mismo 
de  la  bomba  el  que  lo  hace  con  efecto  idéntico;  vense 
en  el  dibujo  las  dos  entradas  de  agua  y  uno  de  los  tubos 


de  descarga,  y  ya  se  comprende  que  los  movimientos 
del  flotador  producen  una  toma  de  agua  y  una  salida 
con  fuerza  impelente,  proporcionada  al  peso  y  recorrido 
de  aquél. 

Unos  muelles  en  la  parte  superior  é  inferior  del  tubo 
destinados  á  amortiguar  los  choques  violentos,  comple- 
tan los  órganos  del  aparato,  y  después  de  esto,  sólo 
queda  que  decir  que  un  tubo  flexible,  partiendo  del  de 
descarga,  lleva  el  agua  del  mar  ccn  presión,  sea  á  una 
turbina  en  tierra  ó  á  flote,  la  cual  produzca  fuerza  uti- 
liza'ble  en  ambos  casos,  según  las  circunstancias 


Hablemos  ahora  con  cifras,  del  aparato  instalado,  y 
cuya  fuerza  está  demostrada  en  Dóver. 

La  plataforma  de  resistencia  anclada  tiene  un  diá- 
metro de  6  metros;  el  diámetro  del  flotador  es  de  3 
metros,  y  su  profundidad  1,50.  El  tubo  principal  es 
de  9  metros  de  largo  y  30  centímetros  de  diámetro.  El 
¡  peso  de  la  boya  es  de  11  á  12  toneladas.  El  recorrido 
:  máximo  del  cilindro  de  la  bomba  es  de  3  metros,  y  el 
diámetro  interior  de  éste  es  de  0,40,  dejando,  por  tanto, 
un  espacio  anular  de  0,10.  El  tubo  de  descarga  es  sólo 
;  de  0,15,  y  la  presión  con  que  sale  el  agua  y  entra  en  la 
i  turbina  es  equivalente  á  un  salto  de  90  metros. 

No  podemos  entrar  en  otros  detalles  de  construcción, 
i  que  á  nada  conducirían  ahora,  pues  con  lo  manifestado 
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basta  para  que  se  vea  cuan  sencillo  es,  relativamente, 
el  sistema.  En  el  caso  de  Uóver,  la  turbina  que  ha  de 
recibir  el  agua  del  motor  de  olas,  se  encuentra  instalada 
á  bordo  de  un  buque  noruego  viejo,  el  WenéUu,  en  el  cual 
habrá  también  una  dinamo,  desde  la  cual  se  enviará  á 
tierra  la  corriente  producida,  para  aplicarla,  según  en- 
tendemos, á  varios  servicios  del  puerto. 

En  Inglaterra  se  ha  formado  desde  luego  un  Sindi- 
cato para  explotar  el  invento,  que  se  titula  Morley  Fiel- 
cher  Wave  Motor  SytuUcate,  el  cual  posee  todas  las  pa- 
tentes, entre  ellas  la  española. 

Se  nos  ha  preguntado  qué  medios  habría  de  intro- 
ducir el  sistema  en  España,  y  nuestra  contestación  ha 
sido  explícita.  En  nuestro  país  hay  una  repugnancia 
grande  á  comprar  patentes  por  tanto  alzado,  y  además 
los  inventores  raras  veces  se  hacen  cargo  de  lo  pequeño, 
relativamente,  que  es  nuestro  mercado,  y  lo  lento  que 
es  aquí  el  desarrollo  de  todo  lo  nuevo.  Si  se  pretende 
vender  la  patente,  dudamos  mucho  que  se  consiga;  pero 
si  se  establece  un  derecho  por  cada  aparato  con  una 
escala  razonable,  se^ún  las  dimensiones,  los  constructo- 
res de  turbinas  y  los  talleies  de  calderería,  y,  por  fin, 
los  constructores  navales,  están  tostante  interesados  en 
fomentar  loa  motores  de  olas  para  que  fuera  posible 
que  entraran  en  inteligencias.  Nosotros  vemos  muchas 
buenas  aplicaciones  á  estos  motores  en  todas  nuestras 
costas,  y  especialmente  nos  ocurre  que  pueden  cargar 
acumuladores  para  la  navegación  costera  de  barcos  de 
pasaje,  así  como  el  movimiento  en  las  bahías  y  rías. 

La  invención  del  Sr.  Morley  Fletcherabraza  también 
bajo  el  mismo  principio  unas  sirenas  automáticas,  que 
pueden  ser  muy  útiles  en  las  costas  inglesas  para  redu- 
cir los  peligros  de  las  nieblas,  y  también  propone,  y  aun 
creemos  tiene  en  construcción,  unas  boyas  de  alum- 
brado automático,  que  no  nos  parecen  tan  prácticas.  Pol- 
lo que  hace  á  las  aplicaciones  en  España,  si  el  inventor 
no  quiere  perder  su  patente  española,  algo  habrá  de 
hacer  pronto,  y  si  nuestras  oficinas  de  patentes  no  siguen 
en  la  farsa  de  admitir  las  prácticas  ficticias,  que  no  están 
en  el  espíritu  de  la  ley,  no  puede  pasar  el  año  1898  sin 
que  se  vea  en  España  algún  motor  de  olas  de  Morley 
Fletcher  en  explotación  normal. 

Como  todo  lo  que  mucho  vale  mucho  cuesta,  el 
primer  motor  de  olas  de  Fletcher  importante  por  su 
tamaño,  ha  sufrido  grandes  contrarié  Jades,  y  no  ha 
sido  la  menor  el  que  en  lo?  temporales  de  los  primeros 
días  de  Diciembre  el  Wexdla  se  fué  á  la  costa  y  fué 
difícil  salvar  á  los  que  estaban  á  bordo;  pero  éste  es  un 
accidente  que  puede  ocurrir  á  cualquier  buque  anclado 
en  las  mismas  condiciones  que  lo  están  los  faros  flotan- 
tes, que  tanto  abundan,  y  sin  riesgos  que  se  pueden 
cubrir  por  seguros,  los  cuales  deben  costar  menos  que 
los  anuales  que  pagan  los  buques  que  navegan,  y  por 
tanto,  un  recargo  insignificante  al  coste  de  la  fuerza.  El 
Wendla  estaba  asegurado  contra  los  riesgos  de  incendio 
y  choque;  pero  claro  es  que  se  puede  asegurar  también 
á  todos  los  riesgos  del  mar. 


¿  EXCESO    DE  INGENIELOS? 

Traducimos  de  nuestro  colega  VÉcho  des  Mines  et 
¡  de  la  Métallurgie: 

«Bajo  el  titulo  El  proletariado  intelectual,  nos  pre- 
senta un  joven  escritor,  M.  Henry  Berenger,  en  la 
!  Recue  des  Rerues,  un  cuadro  muy  documentado  de  la 
situación  de  los  médicos,  abogados,  ingenieros,  ver- 
dadero^ «candidatos  al  hambre»,  según  él. 

No  conocemos  bastante  las  profesiones  distintas  de 
la  de  ingeniero;  pero  por  lo  que  á  ésta  atañe,  nos 
creemos  autorizados  para  hacer  algunas  observa- 
ciones. 

Dice  M.  Berenger,  después  del  examen  del  caso  de 
los  médicos  y  abogados: 

«Tenemos  también  demasiados  ingenieros. 

»La  Escuela  Central  produce  200  ingenieros  cada 
año;  las  diferentes  Escuelas  de  Ingenieros  de  Lila, 
Marsella,  Lyon,  etc.,  producen  unos  350  ingenieros;  las 
Escuelas  de  Artes  y  Oficios,  250  á  280.  Es  decir,  una 
cifra  anual  de  800  á  900  ingenieros,  de  los  cuales  mu- 
chos no  tienen  capital.  ¿En  qué  se  ocupan?  Los  Puentes  y 
caminos  y  las  Compañías  de  ferrocarriles  escocen  una 
pequeña  parte;  los  demás  entran  en  la  industria  y  es- 
tán muy  mal  pagados.  El  término  medio  del  salario  de 
un  ingeniero  en  la  industria  está  entre  2.000  y  4.000 
francos.  Gana,  pues,  menos  que  ciertos  obreros  de 
mérito.» 

La  observación  no  es  completamente  exacta;  el  au- 
tor desconoce  el  asunto,  puesto  que  habla  de  los  inge- 
nieros de  Lyon,  Lila  y  Marsella,  donde  es  sabido  que 
no  se  forman  ingenieros 

Dejemos,  pues,  las  cosas  en  su  punto.  Las  Escuelas 
que  forman  ingenieros  y  expiden  títulos  regulares  son 
las  siguientes  en  Francia: 

Escuela  Central,  unos   150  ingenieros. 

—  de  Minas  de  Paris    ...  30  (incluyendo  los  del  Estado). 

—  de  Minas  de  St.  Etienne.  25 

—  de  Caminos   2o  (incluyendo  los  del  Estado). 

—  de  Artes  y  Oficios.  -  .  .  240  (á  80  por  cada  Escuela). 

—  Superior  de  electricidad.  30 
Escuela  Politécnica  y  varias.  .  '.  20 


Total   500 

Como  se  ve,  son  500  y  no  800  á  900,  lo  cual  consti- 
tuye una  diferencia  notable,  casi  un  error  de  una 
mitad.  Creemos,  sin  embargo,  que  esa  cifra  es  ya  muy 
considerable,  sin  que  engendre  por  esto  una  plétora 
muy  anormal. 

Así,  sabemos  que  en  las  Escuelas  de  ingenieros  en 
que  el  número  de  alumnos  no  es  demasiado  grande, 
como  en  la  de  St. -Etienne,  los  jóvenes  que  terminan 
su  carrera  encuentran  tan  fácilmente  una  colocación, 
que  á  poco  de  salir  una  promoción,  no  es  fácil  hallar 
alguno  disponible. 

Es  cierto  que  en  la  Escuela  Central  y  en  la  de  Artes 
y  Oficios  hay  exceso,  pero  las  cosas  no  han  llegado  al 
estado  agudo,  como  podría  sospecharse  leyendo  el  ar- 
ticulo de  M.  Berenger.  Las  Sociedades  amistosas  sien- 
ten algún  malestar,  pero  nada  más. 

En  cuanto  al  salario  del  ingeniero,  no  es  por  tér- 
mino medio  de  2  á  4.000  francos,  puesto  que  el  del  in- 
geniero que  empieza,  rara  vez  es  inferior  á  esa  cifra 
de  2.000  francos,  que  no  puede  considerarse  por  lo 
mismo  como  un  término  medio,  y  tenemos  eompañe- 
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ros  que  disfrutan  fácilmente  sueldos  de  20,  30.000  fran- 
cos y  aun  más. 

En  resumen,  fuera  de  los  ingenieros  que  han  per- 
dido su  carrera,  de  los  desafortunados  y  de  los  des- 
echos ordinarios  de  toda  profesión,  podemos  asegurar 
que  no  hay  todavía  entre  los  ingenieros  proletariado 
intelectual. 

¿Es  que  no  debemos  temerlo  para  un  porvenir  de- 
terminado? Quizás,  en  efecto,  si  rebajáramos  dema- 
siado el  nivel  de  los  estudios,  y  si  aumentásemos  exa- 
geradamente el  número  de  alumnos  de  las  Escuelas, 
llegaría  á  ocurrir  esto  algún  día;  pero  es  preciso  re- 
cordar también  que  muchos  oficios  se  industrializan 
y  reclaman  ingenieros.  Toda  fabricación  que  se  gene- 
raliza cae  en  su  esfera.  Hoy  existen  ingenieros  para 
los  juguete?  de  París,  para  la  fabricación  de  quesos  de 
Roquefort,  etc..  etc. 

Por  último,  la  ciencia  hace  nuevos  descubrimien- 
tos, el  acetileno,  la  electrólisis  ígnea,  las  corrientes 
alternas,  y  cada  rama  industrial  nueva  reclama  su 
contingente  de  ingenieros  nuevos. 

La  verdadera  plaga  que  es  preciso  descubrir  sin 
contemplaciones,  es  la  de  los  ingenieros  falsos,  de  los 
que,  habiendo  tenido  por  casualidad  algo  que  ver  con 
la  industria,  se  creen  autorizados,  para  usurpar  un  tí- 
tulo que  no  poseen  A  menudo  toman  el  sitio  de  los  in- 
genieros auténticos  merced  á  una  información  incom- 
pleta respecto  á  su  personalidad.  Realmente  hay  entre 
ellos  algunos  que  han  adquirido  una  verdadera  prác- 
tica y  nosotros  los  respetamos  mucho;  pero  á  su  lado, 
¿cuántos  charlatanes  é  impostores  se  encuentran? 

El  remedio  no  está,  pues,  como  lo  piensa  M.  Be- 
renger,  en  la  disminución  del  número  de  verdaderos 
ingenieros,  sino  en  la  eliminación  de  los  falsos. 

Francis  L.aur.» 
 —  ¡4*  

ELECTRO-METALURGIA  Y  ELECTRO-QUÍMICA 


Tenemos  gran  fe  en  la  importancia  que  la  electro- 
metalurgia y  la  electro-química  tienen  para  España,  y 
cada  día  lamentamos  más  el  que  no  se  conozca  en 
nuestro  país  ningún  caso  práctico  cuyos  resultados 
sean  del  dominio  público.  Á  falta  de  datos  nacionales, 
traducimos  con  gusto  el  siguiente  párrafo  de  un  discur- 
so del  conocido  electricista  Mr.  Swan. 

Las  condiciones  en  que  se  emplea  la  fuerza  del 
vapor  en  las  industrias  electro-químicas  son  muy  fa- 
vorables á  la  economía,  cuando,  como  sucede  general- 
mente, el  carbón  es  barato,  la  unidad  de  fuerza  grande, 
y  ésta  se  emplea  de  un  modo  continuo  y  uniforme.  Me 
parece  que  hay  todavía  gran  campo  para  la  máquina 
de  vapor  en  la  electro-química,  y  aun  cuando  hay 
ciertos  ramos  de  ella  que  marchan  con  más  economía 
por  medio  de  motores  hidráulicos,  si  éstos  se  pueden 
instalar  con  economía  en  buenas  situaciones,  hay 
otras  industrias,  y  de  las  que  pueden  tomar  gran  des- 
arrollo, que  pueden  establecerse  con  gran  provecho  en 
las  cuencas  carboníferas,  ó  donde  el  carbón  es  barato 
y  los  mercados  de  las  primeras  materias  están  cerca. 

En  los  pasados  tiempos,  la  Gran  Bretaña  ha  disfru- 
tado en  las  industrias  químicas  las  mayores  ventajas, 
debidas  á  la  abundancia  de  combustibles  baratos.  Esta- 
mos expuestos  á  perder  en  cierto  grado  esta  posición 


beneficiosa  por  las  innovaciones  en  la  electro  química. 
El  que  ganemos  ó  perdamos  grandemente  por  los  cam- 
bios que  se  verifican,  depende  de  que  estemos  ó  no 
prontos  ó  tardíos  en  adaptarnos  al  nuevo  orden  de 
cosas.  Suceda  lo  que  suceda,  lo  cierto  es  que  los  inge- 
nieros que  á  los  conocimientos  generales  de  su  profe- 
sión reúnan  un  conocimiento  profundo  de  las  opera- 
ciones de  las  fabricaciones  electro-químicas  tienen 
abierto  un  camino  ancho  y  seguro  que  los  lleve  al 
éxito. 


Tabla  del  «-oslo  de  la  fuerza  en  las  fabricaciones 
por  l.i  electricidad. 


lloras  dé 
un  caballo 

para 
producir  un 
kilogramo. 

Coste  de  cada  kilogramo 
costando  el  caballo  y  año 

12ó  pesetas. 

250  pesetas. 

30,80 

0,308 

0,616 

2,25 

0,028 

0,056 

7,30 

0,090 

0,180 

Sosa  cáustica  y  al  mismo  tiem- 

po 630  gramos  fie  cloruro  de 

6,00 

0,075 

0,150 

11,00 

0,136 

0,272 

2,25 

0,028 

0,056 

0,53 

0,013 

0,026 

0,25 

0,007 

0,014 

De  este  interesante  cuadro  se  deduce  claramente, 
conociendo  las  condiciones  y  circunstancias  de  nues- 
tro país,  que  aquí  debíamos  producir  sólo  por  elec- 
trólisis el  cobre  y  el  zinc,  y  con  más  razón  la  sosa 
cáustica,  en  todos  los  casos  en  que  se  contara  con 
fuerza  hidráulica;  pero  también  se  deduce,  á  nuestro 
entender,  una  idea  opuesta  á  la  de  Mr.  Swan  en  cuanto 
á  las  máquinas  de  vapor  para  producir  las  corrientes 
eléctricas;  mientras  la  antracita  de  Peñarroya,  de  las 
provincias  de  Oviedo  y  León  valga  lo  mismo  ó  menos 
que  el  carbón  graso  y  semigraso,  sería  locura  estable- 
cer máquinas  de  vapor  para  las  industrias  electro  quí- 
micas y  electro-metalúrgicas  donde  no  hubiera  fuerza 
hidráulica  barata,  porque  el  único  modo  de  producir 
energía  en  tales  casos,  serían  los  mayores  y  más  per- 
feccionados motores  de  gas.  Da  pena  el  pensar  lo  que 
pudieran  ser  hoy  mismo  la  electro-metalurgia  y  la  elec- 
tro-química en  España  y  lo  que  son,  sólo  á  causa  de  lo 
que  tarda  la  verdad  en  llegar  á  las  personas  que  están 
en  el  caso  de  sacar  partido  de  ellas.  Discutíamos  no 
hace  mucho  con  una  de  las  personas  que  están  más  al 
cabo  de  lo  que  es  la  metalurgia  del  zinc  que  está  en 
uso,  y  no  logramos  que  asintiera  á  la  posibilidad  de 
explotar  con  provecho  las  muchas  minas  de  blendas 
pobres  que  hay  en  el  centro  de  España.  Los  que  han 
trabajado  mucho  en  procedimientos  determinados  y 
han  logrado  éxito  en  ellos,  se  encariñan  de  tal  modo 
con  lo  que  conocen  á  fondo,  que  el  mismo  temor  de 
que  estén  llamados  á  desaparecer,  les  quita  la  sereni- 
dad pará  examinar  las  ideas  nuevas. 

V  A  R ¡EDADES 

Lámpara  eléctrica  de  minas,  sistema  Snssman. — 

En  cuanto  leímos  en  la  acreditada  Reoue  Universelle 
des  Mines  la  descripción  que  el  ingeniero  de  Lieja  se- 
ñor Nicolaí  hacía  de  esta  lámpara,  no  perdonamos  me- 
dio ni  diligencia  para  adquirirla,  y  al  fin  acabamos  de 
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recibirla  de  Londres  por  paquete  postal.  Sin  tiempo, 
pues,  para  poder  consignar  los  resultados  de  nuestra 
propia  observación,  podemos,  sin  embargo,  dar  de  ella 
una  idea  siquiera  sucinta. 

La  lámpara  Sussman  está  basada  en  el  empleo  de 
un  acumulador  casi  seco,  para  lo  cual  el  inventor  em- 
plea la  pasta  de  papel  ó  celulosa  que  forma  una  masa 
plástica  capaz  de  no  ocasionar  una  resistencia  mayor 
que  la  de  un  electrolito  liquido  y  muy  apta  para  im pe- 
dir la  producción  de  circuitos  cortos  entre  las  placas, 
toda  vez  que  evita  la  caida  de  la  materia  activa  al  Ion- 
do  del  vaso.  Generalmente  se  emplea  el  papel  de  filtros 
reducido  á  polvo  seco,  haciéndole  absorber  luego  ácido 
sulfúrico  diluido. para  que  se  hinche  y  forme  la  masa  ad- 
herente  y  plástica  mencionada.  Puede  volcarse  sin  el 
menor  inconveniente. 

La  materia  activa  empleada  para  las  placas  es  el 
óxido  de  plomo  en  polvo  muy  fino,  mezclado  con  una 
disolución  débil  de  caucho,  á  la  que  se  agrega  una  di- 
solución de  sulfato  de  amoniaco.  Con  ello  se  forma  una 
pasta  que  se  aplica  por  presión  sobre  el  conductor  de 
plomo. 

La  lámpara  está  constituida  por  una  caja  metálica 
prismática  cuadrangular  que  contiene  el  acumulador 
y  por  una  lámpara  incandescente  colocada  encima. 

La  caja  de  ebonita  que  va  dentro  de  la  metálica 
está  dividida  en  dos  compartimientos  que  encierran  los 
dos  elementos  unidos  en  tensión.  Las  placas  tienen 
100x56x5  á  6  milímetros,  y  pesan  230  gramos  las 
positivas  y  175  gramos  las  negativas.  La  caja  metálica 
exterior  tiene  145  x  70  X  70  milímetros. 

La  lámpara  incandescente  va  dentro  de  un  cilindro 
de  cristal  grueso,  protegido  por  cuatro  varillas  de 
latón,  y  lleva  un  reflector.  La  unión  de  la  capa  metá- 
lica con  este  cilindro  se  hace  por  rodajas  de  caucho 
para  amortiguar  los  choques. 

La  altura  total  de  la  lámpara  es  de  217  milímetros, 
y  su  peso  es  de  1.980  gramos. 

La  tensión  media  es  de  unos  4  volts,  y  la  carga  del 
acumulador  debe  hacerse  con  una  corriente  cuya  in- 
tensidad no  exceda  de  7  ampéres. 

La  intensidad  luminosa  resulta  de  2,5  á  5  veces  su- 
perior á  la  de  la  lámpara  ordinaria  de  seguridad. 

El  inventor  indica  tres  años  como  duración  media 
del  acumulador.  La  fuerza  necesaria  para  cargar  1.000 
lámparas  de  Sussman  á  un  tiempo  es  de  3,7  caballos. 

Pueden  precintarse  fácilmente  para  evitar  la  aper- 
tura; pero  es  casi  inútil,  porque  no  podría  traerconse- 
cuencias  fatales  dicha  apertura. 

La  carga  permite  utilizar  las  lámparas  durante  doce 
y  en  algunos  casos  hasta  dieciséis  horas. 

Tales  son  los  datos  que  acerca  de  la  lámpara  Suss- 
man se  han  publicado.  Oportunamente  consignaremos 
el  resultado  de  los  experimentos  que  nos  proponemos 
realizar  con  la  que  acabamos  de  adquirir. 

Jimia  de  mineros  de  la  provincia  de  Jaén.  — 

Desde  que  supimos  que  la  Junta  de  mineros  de  Linares 
había  nombrado  presidente  al  distinguido  minero  don 
Guillermo  English,  confiamos  en  que  su  actividad  había 
de  dar  resultados  favorables  para  el  desarrollo  de  la 
industria  minera  en  aquel  distrito  de  Andalucía.  Los 
hechos  han  venido  pronto  á  confirmar  nuestra  esperan- 
za, pues  no  sólo  es  hoy  un  hecho  el  concierto  de  los 
mineros  de  .laén  con  la  Hacienda  pública  para  el  pago 


de  todos  los  impuestos  especiales  del  ramo,  sino  que  se 
ha  constituido  también  la  Junta  de  mineros  de  toda  la 
provincia,  en  la  cual  figuran  como  representantes  de  la 
zona  de  La  Carolina  los  ingenieros  Sres.  Háselden,  Sit- 
ges  y  Souvirón  del  Rio. 

Nosotros  confiamos  que  la  unión  tan  deseada  de  los 
mineros  de  la  provincia  de  Jaén  sólo  podrá  acarrear 
bienes  á  los  interesados,  redundando  además  en  bene- 
ficio de  la  provincia,  cuyos  intereses  materiales  sabrá 
defender  con  energía  la  Junta  que  preside  el  Sr.  En- 
glish. 

I^ns  aguas  para  Oviedo.  —  La  suscripción  para  la 
traída  de  aguas  á  Oviedo  se  ha  cubierto  con  toda  faci- 
lidad y  con  grandes  creces.  Es  muy  grato  el  espectácu- 
lo que  da  al  país  la  provincia  de  Oviedo,  donde,  á  más 
de  ser  una  de  aquellas  en  que  hay  mejores  hábitos  de 
trabajo  y  de  ahorro,  existe  un  espíritu  público  y  un 
sentido  práctico  que  parece  permiten  augurar  el  que 
resultará  una  de  las  provincias  más  ricas  de  España  á 
medida  que  se  desarrollen  en  ella  las  industrias  mo- 
dernas ya  iniciadas.  Si  la  Compañía  del  Norte  no  en- 
torpeciera tanto  el  desarrollo  de  las  explotaciones  car- 
boníferas con  sus  tarifas  altas  y  su  falta  de  malerial, 
más  de  prisa  irían  las  cosas  en  aquella  región. 

líos  hornos  altos  de  Stettin  —  Los  alemanes  están 
decididos  á  no  quedarse  atrás  en  la  siderurgia,  y  los 
hornos  altos  construidos  y  puestos  en  marcha  recien- 
temente en  Stettin,  puerto  en  donde  ha  de  haber  gran 
construcción  naval,  son  una  prueba  del  espíritu  em- 
prendedor de  los  alemanes  en  esta  época. 

Según  algunos,  los  hornos  altos  de  Stettin  están  en 
la  última  palabra  de  los  adelantos  para  la  fabricación 
del  lingote  de  hierro;  según  nosotros,  esto  no  es  exacto, 
porque  ya  no  se  puede  llamar  una  fabricación  en  ese 
estado  á  la  que  use  motores  de  vapor  para  las  máqui- 
nas de  viento.  No  hay,  pues,  que  exagerar  la  perfec- 
ción de  los  hornos  altos  de  Stettin,  sino  decir  la  ver- 
dad, la  cual  es,  que  al  proyectarse,  se  hizo  con  todo  lo 
mejor  que  entonces  se  conocía,  pero  ya  no  son  tales 
como  se  proyectarían  hoy  en  cualquier  parte,  y  mucho 
menos  en  las  cercanías  de  una  población  de  la  impor- 
tancia de  Stettin. 

Aparte  del  mal  uso  de  los  gases  de  los  hornos,  se- 
gún las  ideas  más  frescas,  por  lo  demás,  los  hornos 
Sun  de  gran  capacidad:  20  metros  de  altura,  6,85  de 
diámetro  en  el  vientre  y  3,60  en  el  crisol. 

Para  dos  hornos  hay  ocho  calentadores  del  viento, 
sistema  Cowper,  de  22,15  metros  de  alto  y  7,25  de 
diámetro.  Para  estos  hornos  se  importará  el  mineral 
de  Suecia  y  de  España,  y  el  carbón  de  Inglaterra,  y  se 
han  preparado  toda  clase  de  elementos  mecánicos  para 
transportar  de  la  manera  más  expedita  las  primeras 
materias  hasta  los  hornos  desde  los  buques.  Parece 
que  hay  el  proyecto  de  establecer  la  fabricación  de 
acero,  lo  cual  es  muy  natural  tratándose,  como  hemos 
dicho,  de  un  puerto  en  el  que  hay  una  industria  cre- 
ciente de  construcción  naval. 

Movimiento  de  personal.  —  Con  fecha  25  de  Enero 
último  ha  sido  nombrado  subdirector  de  la  Escuela  de 
Capataces  de  Almadén  el  ingeniero  director  del  Esta- 
blecimiento, Sr.  Madrid-Dávila,  sin  obligación  de  des- 
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empeñar  cátedra  alguna  y  sin  gratificación  especial 
del  Ministerio  de  Fomento. 

—  Con  igual  fecha*  ha  sido  nombrado  profesor  de 
Almadén  el  ingeniero  D.  Antonio  Burgos  con  la  grati- 
ficación reglamentaria. 

—  Con  fecha  27  de  Enero  la  Dirección  general  de 
Instrucción  pública  ha  nombrado  vocal  del  Tribunal 
de  oposiciones  á  la  cátedra  de  Geodesia,  vacante  en  la 
Universidad  de  Barcelona,  al  profesor  de  la  Escuela  de 
Minas  D.  Eusebio  del  Busto. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Rafael  Bautista,  que 
había  sido  destinado  á  Huélva,  acaba  de  ser  nombrado 
para  el  distrito  minero  de  Palencia. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Rafael  Aguirre  será 
nombrado  ingeniero  aspirante  en  la  vacante  del  señor 
Rubiera,  que  ingresa  en  el  Cuerpo  de  Minas  por  la  li- 
cencia concedida  al  Sr.  Monreal. 

—  El  ingeniero  aspirante  D  Manuel  Beltrán  de  He- 
redia  ha  solicitado  ser  declarado  supernumerario  y 
ocupará  su  vacante  el  ingeniero  D.  Plácido  de  Allende. 

—  El  ingeniero  D.  Angel  Sanfeliu  ha  entrado  al  ser- 
vicio de  las  salinas  de  Torrevieja,  llamado  por  el  arren- 
datario, es  decir,  que  se  da  el  caso  singular  de  haberse 
apresurado  el  arrendatario  á  buscar  primero  ios  con- 
sejos de  un  acreditado  ingeniero  jefe  de  Minas  y  á  en- 
cargar luego  la  dirección  de  las  salinas  áotro  ingenie- 
ro de  Minas,  que  realizará  el  plan  propuesto  por  don 
Eugenio  Molina,  reconociendo  así  la  competencia  de 
estos  funcionarios  que  el  Estado  había  alejado  siste- 
máticamente de  sus  salinas. 

COMUNICADO 

LAS  TURBINAS  DE  ZARAGOZA  a3 


Sr.  Director  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica 
y  de  Ingeniería  : 
Muy  señor  mió:  Agradecería  á  usted  que  reprodu- 
jese en  su  ilustrada  Revista  el  adjunto  comunicado  que 
con  esta  fecha  dirijo  al  periódico  Madrid  Científico. 
De  usted  atento  seguro  servidor,  q.  b.  s.  m., 

Antonio  Averly. 

Zaragoza,  27  de  Enero  de  1898. 

Sr.  Director  de  la  Revista  «Madrid  Científico-» 

Madrid. 

Muy  señor  mío:  En  su  Revista  número  170  del  9  del 
corriente  mes  de  Enero  y  página  1.268  he  visto  con  gran 
extrañeza  un  artículo,  que  encabezado  con  letras  muy 
visibles,  Fracaso  de  turbinas,  hace  alusión  á  mi  casa 
de  Zaragoza,  atacándola  de  un  modo  injusto,  pues  de- 
muestra en  su  afirmación  que  existe  un  verdadero  in- 
terés en  perjudicar  mi  reputación. 

Es  un  proceder  ligero  el  afirmarse  por  usted  como  j 
responsable  de  lo  que  su  amigo  le  ha  dicho,  que  las  ¡ 
turbinas  colocadas  por  mí  han  fracasado;  y  aunque  no 
fija  usted  la  instalación,  y  son  muchos  los  cientos  que 
tengo  puestas  en  las  regiones  andaluzas,  supongo  que 
se  referirá  usted  á  las  últimas  de  Ronda. 


(1)  Siguiendo  las  prácticas  de  compañerismo  establecidas  en 
la  Prensa,  no  quisimos  publicar  esta  carta  en  nuestro  número  an- 
terior para  dar  lugar  á  Tue  la  insertase  antes  nuestro  apreciable 
colega  "Madrid  Científico,,.  Habiéndose  ocupado  ya  de  ella  en  su 
número  de  30  de  Enero  último,  la  publicamos  hoy  para  complacer 
al  Sr.  Averly.  —  (Nota  de  la  Bedacoión  de  la  R,  M.,  M.  V  de  £,) 


Si  usted  se  hubiese  enterado  mejor  antes  de  hablar, 
podía  haber  visto  que  no  existe  tal  fracaso,  y  sí  un  ver- 
dadero cumplimiento  de  lo  pactado,  como  lo  prueba  el 
que  en  el  punto  aludido  (Ronda)  se  hayan  repetido  Jas 
instalaciones,  lo  que  no  hubiera  sucedido  en  caso  con- 
trario, pues  á  D.  Carlos  Cuadra,  ingeniero  de  Ronda, 
se  le  puso  una  turbina  de  50  caballos,  y  visto  su  buen 
resultado,  me  pidió  una  segunda  de  40,  y  después  una 
tercera  de  30  para  Marbella. 

Con  D.  Camilo  Granados,  del  mismo  Ronda,  se  con-, 
trataron  dos  turbinas  de  125  caballos  cada  una,  de  eje 
horizontal  y  aplicadas  á  un  salto  de  50  metros,  que  en 
unión  de  otra  de  25  caballos  que  en  el  mismo  río  se  ha 
colocado,  funcionan  perfectamente  desde  que  ha  habi- 
do el  agua  necesaria  para  probar  definitivamente,  se- 
gún lo  justifican  las  copias  de  las  actas  notariales  que 
obran  en  mi  poder,  y  que  fueron  levantadas  á  la  recep- 
ción de  aquéllas  bastante  antes  de  publicado  su  artícu- 
lo, de  donde  resulta  que  éste  no  dice  la  verdad,  puesto 
que  quedaba  una  turbina  por  probar. 

Por  lo  que  toca  á  la  única  turbina  que  todavía  no  se 
ha  probado,  construida  para  los  Sres.  Palop  y  Compa- 
ñía, con  17  metros  de  salto,  sistema  Jonval,  con  8  me- 
tros de  aspiración  y  de  eje  horizontal,  que  es  para 
transmisión  de  fuerza  eléctrica,  cuya  dinamo  y  red 
toman  por  sí  solas  de  15  á  20  caballos,  al  quedar  mon- 
tada excusado  era  hacer  ensayos  de  fuerza  desde  el 
momento  que  el  río  no  llevaba  el  agua  necesaria  para 
utilizar  fuerza  sobrada  á  la  consumida  por  la  dinamo  y 
red,  siendo  ésta  la  razón  de  dilatarse  las  pruebas,  á 
pesar  de  los  deseos  de  los  compradores. 

Quedaba  ésta  por  probar,  porque  las  otras  estaban 
ya  recibidas. 

Por  deseo  de  los  propietarios  se  aplicó  el  freno,  lo 
que  se  verificó  por  el  ingeniero  de  los  Sres.  Palop  y 
Compañía,  encontrando  una  fuerza  real  de  71  caballos 
en  vez  de  los  75  prometidos,  diferencia  4  caballos,  que 
no  creo  resulte  en  la  prueba  definitiva  y  que  no  hacen 
ningún  perjuicio  á  los  Sres.  Palop  y  Compañía,  por  no 
necesitar  más  que  50  caballos;  de  modo  que  este  resul- 
tado no  es  un  fracaso,  y,  además,  estoy  dispuesto  á 
subsanar  esta  pequeña  diferencia,  si  así  resulta,  sin 
que  lo  pidan  los  interesados,  pues  vendo  mis  máquinas 
con  las  garantías  debidas. 

Como  en  su  artículo  ha  asegurado  el  fracaso  de  mis 
turbinas,  éste  resulta  no  ser  cierto  para  las  tres  prime- 
ras, ni  tampoco  para  esta  última,  que  se  halla  sin  pro- 
bar definitivamente. 

No  creo  que  los  constructores  extranjeros  tengan 
más  moralidad  que  los  españoles,  pues  yo  en  mi  casa 
garantizo  el  resultado  y  buena  construcción  de  mis  má- 
quinas, y  hago  los  contratos  según  conviene  á  ambas 
partes,  desde  el  momento  que,  siendo  un  acto  volunta- 
rio, se  acepta. 

En  vista  de  lo  expuesto,  suplico  á  usted  se  sirva  pu- 
blicar esta  mi  carta  al  pie  de  la  letra  en  su  Revista  cien- 
tífica, y  encabezando  con  caracteres  gruesos  No  hay  tal 
fracaso  de  turbinas,  como  señalaba  su  artículo  ante- 
rior, sin  que  por  esto  renuncie  á  los  derechos  que  pue- 
dan concederme  las  leyes  en  reivindicación  de  mi  re- 
putación, daños  y  perjuicios. 

Queda  de  usted  su  atento  seguro  servidor,  q.  b.  s.  m., 

Antonio  Averly. 

—  • —    ■  •  *$t  ;  
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DK  MERCADOS 


El  último  telegrama  que  alcanza  para  este  número, 
presenta  el  mercado  de  metales  con  tan  reducidas  dife- 
rencias respecto  del  anterior,  que  prácticamente  puede 
considerarse  el  precio  inmóvil  en  la  mayor  parte  de  los 
renglones;  y  sólo  en  el  cobre  se  nota  "una  tendencia 
marcada  á  la  subida,  fácil  de  explicar  si  se  tiene  en 
cuenta  que  las  existencias  s;guen  en  baja,  al  punto  que 
la  que  había  en  31  de  Enero  no  pasaba  de  29.740  tone- 
ladas, cantidad  exageradamente  baja,  en  vista  de  que 
la  demanda  de  especulación  y  el  consumo  siguen  con 
más  actividad  que  nunca.  La  subida  parece  ahora  indu 
dable,  y  aun  cuando  falla  para  asegurarlo  el  dato  de 
que  las  menas  se  vendan  más  caras,  en  cambio  hay  en 
favor  de  mejores  precios  la  indicación  de  que,  tanto  las 
acciones  de  Riotinto  como  de  Tharsis,  han  mejorado 
su  cotización  en  el  último  día  hábil  de  Bolsa  en  Lon- 
dres. Con  mayor  existencia  y  menos  demanda  en  Ene- 
ro del  pasado  año,  llegó  el  precio  del  cobre  á  rebasar 
de  ¿t  51.  Hay,  pues,  toda  clase  de  razones  para  creer  en 
la  subida,  si  no  es  que  la  existencia  se  encuentra  de  al- 
gún modo  más  rebajada  en  la  apariencia  que  en  la  rea- 
lidad. 

Aunque  el  piorno  ha  experimentado  algún  descenso 
no  es  de  carácter  para  marcar  tendencia. 

El  zinc  mantiene  la  cotización  del  número  anterior, 
y  á  los  precios  actuales  son  explotables  muchas  minas 
de  nuestro  país  que  dejaron  de  serlo  por  algún  tiempo. 

El  mercado  siderúrgico  es  el  que,  á  nuestro  enten- 
der, no  responde  en  sus  precios  á  las  circunstancias. 

Es  bien  cierto  que  existe  en  los  productores  ingle- 
ses un  gran  temor  de  ver  extremar  los  precios,  dando 
lugar  á  las  importaciones  de  lingote  de  los  Estados 
Unidos;  pero  en  cambio  hay  que  tener  en  cuenta  que 
estando  en  este  momento,  que  es  el  rigor  del  invierno, 
la  producción  en  aquel  país  elevada  á  su  capacidad 
máxima  de  un  millón  de  toneladas  mensuales,  no  ha 
sido  esto  bastante  para  aumentar  la  existencia  en  Di- 
ciembre á  más  de  10.000  toneladas;  por  lo  tanto,  al  pre- 
sentarse la  demanda  propia  de  la  primavera  es  de 
creer  que  se  produzca  verdadera  escasez. 


Lasimportaciones  y  exportacionesde  Españaduran- 
te  los  doce  meses  del  año  1897,  según  la  Dirección  ge- 
neral de  Aduanas,  han  sido: 


Aportaciones 


1896  T. 

1897  T. 


HULLA 


1.447.345 
1.633.333 


HIERRO 


COK 


243.033 
214.763 


COLADO 

8.577 
1.855 


MOLDEADO 


13.861 
13.558 


CAItRII.KS 

de  acero)1  barras 


26.463 
24.037 


Hojadelata,  1.071  toneladas  en  1896,  y  565  toneladas  en  1897. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

SIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1896  T. 

6272.588 

629.546 

35.876 

6  285 

254.803 

1897  T. 

6  884.588 

822  570 

41.044 

8  267 

235  871 

METALES 


Rkvista  Minkha,  Metalúrgica  y  dk  Ingeniería. 


1896  T. 

23.805 

33.944 

168.585 

» 

1897  T. 

43.632 

36.055 

» 

171.774 

» 

PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbt  1168.  En  tas  Cuencas  dS  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   17ál8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Moñudos  lavados  secos. .  .  .  9ál0  — 

á  4  pesetas  niás,  se-  i  Idem  id.  sena  i  grasos   10  — 

gnu  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  lOáll  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13  á  15  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18á20  — 

Antracita  de  Peñarroya   14  — 

„      .  ,,                ,1  Grueso   12  — 

Puertolluno  en  vagón,  \  _  .... 

°         Granadillo   6  — 

por  contratas.  .  .  .  / 

I  Menudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobro  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bélmez  de  1.a.  ... ,   27  — 

HieiTO.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio   8  6  á  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  I'tas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  L  ¡nares  sulfures  por  46  kilogramos.  .  .  10  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,75  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —        Blendas  do  40  por  100.  Los  50—  4.50  — 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  4l¡  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y       ■  Viguetas  *  —  240  — 

Vizcaya  'Angulos                                            —  220  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K.  44 

ACOTOS   —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao                                 —  180  — 

Carril,  via  ord!naria                                     ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants  '.  .     —  40/8 

Barras  Staffordshire  superiores   5.15,' 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas..  .   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     jg  5.10' 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7;6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5' 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Er.cos 

Manganeso.— Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  umdsd.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  C0  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,      —    10.6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   17.18  9 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  (i. 19 

Últimos  precios  de  Londres. 
TVIe^Tsimas  de  los  SrcK.  H  liornas  Mói-rison  y  C\8 

Hierro.  —  Wátaants  en  Glasgow   45  LO  cheliett. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  48/10  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     Jf  49  3  0  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   10.6  — 

Estaño  del  Estrecho.  £  63.5.  —  Id.  inglés.  .  .    X  65.15/  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  12.6  3  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  prniqiiM 

Antimonio                                          .£  30  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  *>)   27  18/9  — 

—  Tharsis                                               %£  Ti/6  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQU E  TEODORO,  IMPlíKSOR 
Amparo,  102,  y  Honda  de  Valencia,  S. 
Teléfono  562. 
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NECROLOGIA 

t  MR.  HUGO  M.  MATHESSON 

Mr.  Máthesson,  presidente  de  la  Sociedad  de  Rio- 
tinto,  una  de  las  Empresas  mineras  más  importan- 
tes del  mundo,  ha  tallecido  en  Londres  a  la  edad  de 
setenta  y  nueve  años,  y  ó  los  pocos  días  de  regresar 
de  uno  de  sus  acostumbrados  viajes  á  España  para 
visitar  dichas  minas. 

Era  el  difunto  jefe  de  una  de  las  casas  de  banca 
más  fuertes  y  emprendedoras  de  Londres,  y  á  él  y 
á  sus  representantes  en  España,  los  Sres.  Doetch  y 
Sundheim,  de  Huelva,  se  debe  el  gran  impulso  mi- 
nero que  produjo  en  la  provincia  de  Huelva  la  com- 
pra y  gran  explotación  de  las  minas  de  Riotinto,  de 
que  tan  exiguo  partido  se  sacaba  mientras  se  halla-  ' 
ron  en  poder  del  Estado,  á  pesar  de  los  esfuerzos  : 
de  los  ingenieros  españoles  del  Cuerpo  de  Minas, 
que  resultaron  infructuosos. 

Mr.  Máthesson  fué  también  el  concesionario  del 
ferrocarril  de  Sevilla  á  Huelva,  que  al  fin  vendió  á 
la  Compañía  de  Madrid  a  Zaragoza  y  á  Alicante,  y,  i 
por  último,  á  él  se  debe  también  la  línea  tan  impro- 
ductiva hasta  ahora  de  Zafra  á  Huelva,  que  se  su-  ' 
pone  tenía  propósitos  de  mejorar  por  nuevas  prolon-  j 
gaciones.  Era  un  espíritu  muy  progresivo,  á  pesar  I 
de  su  edad  avanzada,  y  antes  empujaba  á  su  perso-  ¡ 
nal  que  lo  contenía,  en  el  propósito  que  desde  hace 
años  abrigaba  de  utilizar  las  hematites  de  sus  minas, 
creando  en  la  provincia  de  Huelva  un  estableci- 
miento siderúrgico. 

El  finado  llegó  á  hacer  varias  tentativas  de  con-  ¡ 
tar  con  carbón,  español  para  todas  las  necesidades 
de  la  provincia  de  Huelva,  y  quizás,  á  haber  conta- 
do con  ingenieros  americanos  como  consultores,  ' 
hubiera  aprovechado  la  ocasión  que  ha  tenido  do 
hacerse  en  Peñarroya,  con  buenas  minas  de  carbón 


seco,  del  que  la  siderurgia  americana  sabe  sacar  un 
partido  combinado  con  minerales  ricos  á  que  no 
han  llegado  los  ingenieros  europeos. 

El  impulso  dado  por  Mr.  Máthesson  á  la  mino- 
ría en  la  provincia  de  Huelva  ha  sido  tal,  que  no 
puede  abrigarse  temor  alguno  de  que  se  pierda,  y 
los  muchos  miles  de  individuos  que  por  ello  tienen 
un  buen  jornal  asegurado,  están  obligados  á  consi- 
derar al  difunto  como  un  bienhechor,  de  ideas  muy 
amplias.  Era  un  gran  hombre  de  negocios  de  los  que 
saben  perder  trauquilos  cuando  llega  el  caso,  y  de 
los  que  sabían  que  el  trabajo  y  la  constancia  pueden 
hacer  bueno3  los  negocios  que  preseutan  peor  as- 
pecto. 

Su  negocio  de  Riotinto  hubiera  sido  ruinoso  sin 
las  cualidades  personales  y  el  crédito  de  Mr.  Má- 
thessou,  pues  llegó  á  situaciones  en  que  parecía  in- 
defendible. Hoy,  sin  embargo,  es  ya  un  gran  ne- 
gocio. 

SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 

Avance  estadístico-minero  de  España 

AÑO  18§7 

PLOMO 

Los  precios  altos  del  plomo  en  los  mercados  extran- 
jeros y  la  exageración  de  los  cambios  del  oro  en  lo  que 
á  España  se  refiere,  han  sido  estímulos  grandísimos 
para  que  la  minería  y  la  metalurgia  del  plomo  se  hayan 
desenvuelto  prósperamente  en  1897,  superando  la  pro- 
ducción ya  considerable  del  año  precedente. 

Los  datos  que  tenemos  no  son  bastante  completos 
para  poder  afirmar  si  continúa  España  á  la  cabeza  de 
todas  las  naciones  productoras  de  plomo  ó  si  ocupa  el 
segundo  lugar;  pero  nos  permiten  consignar  desde  luego 
que  será  muy  pequeña  la  diferencia  que  la  producción 
de  plomo  de  los  Estados  Unidos  ofrezca  en  más  ó  en 
menos  con  relación  á  la  producción  española. 

He  aquí  io3  datos  que  hemos  podido  reunir: 


I'rodiieeión  «le  gilomo  y  pl.ila  eit  Es|»<-iiia. 


P  1  o 

m  o  . 

Plata. 

PROVINCIAS 

1896  ti; 

1897 

1896  (1) 

1897 

Toneladas. 

Toneladas. 

Kilogramos. 

Kilogramos. 

Murcia  

'81.922 

90.000 

15.852 

70.000 

Jaén  (Linares). 

3J.169 

40.000 

5.030 

10.500 

Córdoba  

32.971 

30.000 

39.700 

45.500 

Almería  

11.658 

11.000 

? 

? 

Guipúzcoa.  .  .  . 

4.297 

5.000 

3.208 

4.000 

üuadalajara  (2) 

» 

» 

7(34 

1.000 

107.017 

176.000 

04.554 

131,000 

(1)  Datos  oticiales,  muy  delicientes  para  la  plata. 

(2)  Los  minerales  de  Hiendelaencma  van  á  Almería  para  en 
riijuecer  ciertos  plomos. 
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AZOGUE 

La  producción  de  este  metal  en  1897  se  resume  así: 


Almadén   47.357  frascos. 

El  Porvenir  (Mieres).  .  .  1.(500  — 

La  Unión  Asturiana  (id.).  472  — 
La  Soterraña  (Pola  de 

Lena)   100  — 

Otros  productores   11 

Total   49.540 


El  incremento  de  5.656  frascos  con  relación  al  total 
de  1896,  procede  exclusivamente  de  Almadén,  cuya 
producción  ha  superado  en  6.027  frascos  á  la  de  1896. 

COBRE 

La  minería  del  cobre  ha  participado  de  la  prospe- 
ridad general  de  la  industria  minera  en  1897,  y  los 
elevados  precios  que  ha  sostenido  el  metal  durante 
el  año  justifican  el  considerable  valor  sostenido  pol- 
las acciones  de  las  grandes  Sociedades  exploradoras  de 
minas  cobrizas. 

El  constante  aumento  que  presenta  el  consumo  de 
este  metal,  sobre  todo  en  las  aplicaciones  déla  electri- 
cidad, augura  para  el  corriente  año  una  campaña  por  lo 
menos  tan  próspera  como  la  del  año  1897. 

Las  siguientes  cifras,  que  nos  ha  facilitado  la  Com- 
pañía de  Ríotinto,  acusan  una  baja  sin  importancia 
alguna  en  el  mineral  y  en  la  mata,  pues  resulta  supe- 
rada por  los  aumentos  en  los  minerales  de  plomo  y  de 
hierro  y  en  la  cáscara  seca. 

Producción  de  la  í^ouipañia  de  ISiolínlo. 


PRODUCTOS 

1896 

Toneladas 

1897 

Toneladas. 

Mineral  cobrizo  

—  deplomoargentífero 

—  dehierro(exportado) 
Cáscara  seca  de  cobre  

1.437.332 
714 
22.42(5 
19.912 
16.378 
4.192 

1.388.392 
1.406 
28.631 
20.503 
16.159 
3.100 

Más  importante  es,  relativamente,  la  baja  de  la 
Compañía  de  Sotiel  Coronada,  que  ha  producido  sólo 
68.725  toneladas  de  mineral  y  1.465  de  cáscara  de  co- 
bre, contra  103  314  y  2.467  que  respectivamente  ob- 
tuvo en  1896. 

La  producción  de  otras  minas  ha  debido  ser,  en 
cambio,  superior  á  la  de  1896,  pues  las  exportaciones 
acusan  un  notable  aumento. 

La  producción  total  de  la  provincia  de  Huelva  cree 
mos  que  habrá  diferido  poco  de  la  del  año  anterior,  al- 
cinzando  una  cifra  dé  3.600.000  toneladas  próxima- 
mente. 

OTROS  PRODUCTOS 

Zinc.  —  En  la  provincia  de  Santander  ha  extraído 
la  Real  Compañía  Asturiana  20.000  toneladas  de  cala- 
mina cruda  de  Reocín  y  7.200  de  Udías  y  la  Florida, 
contra  24.000  y  7.225  obtenidas  respectivamente  en 
1896.  Ha  obtenido  además  en  Reocín  225  toneladas  de 
mineral  plomizo  contra  sólo  50  en  1896, 

La  producción  de  minerales  de  zinc,  que  fué  de 
ül.828  toneladas  on  1896,  ha  llegado  en  1897  d  unas 


60.000,  notándose  un  aumento  considerable  en  las  ex- 
portaciones de  minerales,  y  en  cambio  un  descenso  de 
89  por  100  nada  menos  en  las  exportaciones  del  metal. 
Como  la  fábrica  de  Ajnao  no  nos  ha  remitido  sus  cifras 
de  producción,  no  sabemos  si  los  hechos  mencionados 
demuestran  una  nueva  organización  en  el  servicio  meta- 
lúrgico de  la  Real  Compañía  Asturiana,  que  haya  lle- 
vado á  BU  fábrica  de  Auby  (Francia)  gran  parte  de  los 
minerales  que  antes  beneficiaba  en  el  establecimiento 
de  Arnao,  ó  si  representa  sencillamente  una  disminu- 
ción en  el  trabajo  de  dicha  Compañía  por  haber  aca- 
parado la  Vieille  Montagne  mayor  cantidad  de  la  pro- 
ducción española  de  minerales  de  zinc. 

Pirita  de  hierro.  —  La  Sociedad  de  Aguas  Teñidas 
continúa  disminuyendo  su  producción  de  piritas,  pues 
en  1897  ha  obtenido  155.000  toneladas,  contra  205.000 
en  1896. 

Manganeso.  —  Sigue  en  incremento  la  producción 
de  estos  minerales,  principalmente  de  carbonates,  en  la 
provincia  de  Huelva.  La  producción  de  1897  ha  llegado 
á  100.000  toneladas,  cuando  en  1896  no  había  pasado 

de  1)0.000. 

Sal  común.  —  La  cantidad  de  sal  producida  en  Es- 
paña, que  en  1896  llegó  á  521.751  toneladas,  no  ha  pa- 
sado de  500.000  en  1897,  á  pesar  del  aumento  de  pro- 
ducción de  la  Compañía  de  las  Salinas  de  Ibiza  que  ha 
obtenido  75.000  toneladas  en  1897  contra  69.400  en 
1896. 

IMPORTACIONES  Y  EXPORTACIONES 

Los  siguientes  estados,  formados  con  las  cifras  que 
en  la  Gaceta  ha  publicado  ya  la  Dirección  general  de 
Aduanas,  darán  idea  á  nuestros  lectores  de  la  marcha 
próspera  que  en  casi  todos  los  ramos  ha  tenido  la  in- 
dustria minero -metalúrgica  en  1897  con  relación  al 
año  anterior,  que  á  su  vez  presentó  grandes  aumentos 
en  todos  los  renglones  respecto  el  año  1895. 


Importaciones  en  España. 


18  9  6 

18  9  7 

Sustancias. 

Toneladas. 

Pesetas. 

Toneladas, 

Pesetas. 

Hulla  

1.447.345 

41.310  83!) 

1  633.333 

44.187.973 

234  033 

5.577  582 

214.763 

5  798.657 

Alquitranes,  breas, 

asfaltos,  etc.  .  .  . 

35.401 

2.832  133 

23  324 

1.813  499 

Petróleo  bruto .  .  . 

34  427 

6.1Ü6.727 

34.972 

6.295  054 

Hierro  colado.  .  .  . 

N.577 

600.436 

1.K55 

129.861 

—    moldeado. . 

13.H61 

3  037  693 

13.558 

2.855.216 

—     y  acoro  for 

jado.  .  .  . 

26.463 

6.994  136 

24  037 

7.3(3.451 

Hojadelata  

1.071 

449  887 

565 

210  488 

Estaño  en  lingotes, 

1  030 

2.160  006 

923 

1  843.796 

Kilcg."  337 

1.179.500 

Kilog."  288 

918.000 

—  en  moneda.  .  . 

81  153 

60.744 

Plata  en  barras.  .  . 

15,576 

V  M  06Ó 

243.540 

31  709.470 

—     en  moneda.. 

L00.951  989 

" 

111.626.688 

Caybonatos  alcali- 

27.014 

5.943  204 

28.428 

6052.182 

Xit  rato  do  sosa.   .  . 

26841 

s  052  47(1 

34 .8(12 

16.458.646 

7.744 

929.8  >l 

5  310 

644.415 

Máquinas  motrices 

3.tiñS 

L890.849 

5.610 

6.7R9  413 

Tin  ai. es  

191.411,61 1 

23*  810,878 
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Exportaciones  de  España. 


Sustancias. 

18  9  6 

18  97 

¡/Tonel  acias. 

Pesetas. 

Toneladas. 

Pesetas. 

31  1  .\  !  .  1.    \  1  .  1  -  O 

6  272.588 

59  589  586 

6.884.244 

65.900  318 

629  546 

21.404.580 

822.570 

28  067.410 

35.876 

1.551  919 

41  040 

1.765.604 

6.285 

1-838.991 

8.267 

2.312.977 

De  manganeso . . 

87  837 

5.006.755 

95.756 

5  458.105 

De  antimonio.  .  .  . 

120 

35.950 

20 

5.880 

254  803 

3.822,052 

235.871 

3.538.079 

Hulla  

4.296 

115.989 

2.539 

66.499 

Pirita  de  hierro.  .  . 

460  488 

4.604,887 

217.545 

2.846.433 

Totales .  .  .  . 

97.970.709 

109.961.305 

METALES 

Hierro  cola.do.  •  • 

0  .yjoo  .oou 

\  Cascara.  . 

33.994 

27.195.705 

36.055 

28  844  453 

CobrH  Matas. 

18.825 

8.749  198 

15  432 

8  0¿5  186 

168.080 

49.  o2o.ooo 

1 íl. í  tí 

oO.bll  102 

3.560 

1.780.304 

2.170 

1.198  579 

8.413  497 

K.  1.742.325 

7.181  465 

Oro  en  pasta  y  mo- 

llcct.  1.223 

379.130 

llect.  3.698 

1.279.030 

Plata  en  pasta  y 

moneda  

H.  7.088.571 

139.438.327 

H.  8.094.489 

170.580.830 

/  M  e  t  a- 

m             \     les  •  ■ 

237.446.176 

250.774.525 

Totales.  „,. 

i  Minera- 

'    les.  .  . 

97.970.709 

109.961.305 

Totales  

335.416.885 

360.735.820 

CAMBIO  RADICAL  EN  LA  SIDERURGIA  ESPAÑOLA 

EXPORTACIÓN   SEGURA  DE    LINGOTE   EN    GRANDE  ESCALA 


I 

España,  que  exporta  cerca  de  7.00Ü.000  de  tonela- 
das de  mineral  de  hierro,  sólo  vende  al  extranjero 
unas  40.000  toneladas  de  lingote,  y  si  no  importa  hierros 
y  aceros  laminados  y  forjados  para  su  total  consumo, 
débese  sólo  á  un  arancel  eficazmente  protector.  El  mi- 
neral de  hierro,  cuando  es,  como  el  que  de  España  se 
exporta.de  alta  ley  y  gran  pureza,  constituye  el  elemento 
principal  en  el  coste  del  lingote  en  los  países  que  im- 
portan aquél,  y  de  aquí  el  que  sea  posible  exportar  al- 
gún lingote,  si  bien  esto  sea  en  pequeñas  cantidades  y 
con  combustible  casi,  en  totalidad  importado  del  ex  • 
tranjero,  pagando  también  un  alto  derecho  para  prote- 
ger las  explotaciones  carboníferas  del  país. 

No  es  nuestro  ánimo  ni  condenar  el  proteccionismo 
establecido,  ni  discurrir  sobre  las  ventajas  que  tendría 
para  unos  con  perjuicio  para  otros,  el  que  la  anulación 
ó  rebaja  de  los  derechos  al  carbón  pudiera  determinar 
un  gran  impulso  para  la  producción  del  lingote  destina- 
do á  la  exportación;  lo  que  nos  proponemos  demostrar 
con  toda  la  extensión  que  el  caso  requiere,  es  que,  sin 
alterar  en  lo  más  mínimo  el  sistema  arancelario  vigen- 
te, resulta  justificado  el  título  de  este  trabajo,  y  que  la 
siderurgia  española  debe  experimentar  un  cambio  ra- 
dical del  cual  fortuitamente  ha  de  resultar  que  se  ex- 
porten de  España  gruesas  cantidades,  cuando  menos  de 


lingote  de  hierro,  sin  que  nos  sea  dado  predecir  con 
igual  certeza  si  llegaremos  también  á  exportar  otros 
productos  siderúrgicos  en  un  estado  más  ó  menos  ade- 
lantado de  transformación  del  lingote. 

Si  España  contara  hoy  mismo  con  carbón  de  pie- 
dra graso  ó  semigraso  cercano  á  los  minerales  y  al  mis- 
mo co  te  que  en  Inglaterra,  es  indudable  que  la  expor- 
tación de  lingote  que  en  cantidad  de  1.200.000  toneladas 
anuales  hace  aquel  país  sería  de  España,  porque  reba- 
jando del  coste  del  lingote  en  nuestro  país  las  10  ó  12 
pesetas  con  que  hoy  le  recarga  el  mayor  coste  del  cok, 
la  diferencia  de  precio  á  que  podríamos  vender  por  la 
baratura  del  mineral  de  hierro  en  los  puertos  de  expor- 
tación del  mismo  sería  tal,  que  no  habría  duda  posi- 
ble en  la  elección  entre  llevarse  el  mineral  ó  el  lingote, 
no  sólo  á  los  centros  compradores  de  mineral,  sino  que 
con  mucha  más  razón  se  vendría  á  buscar  á  España  el 
lingote  por  los  compradores  que  lo  reciben  ahora  de  In- 
glaterra. 

Esto  sentado,  podemos  ya  decir  que  ha  dado  la  in- 
dustria siderúrgica  un  paso  en  el  camino  del  progreso, 
tan  singular  y  tan  favorable  á  España,  que  es  equiva- 
lente á  que,  considerado  en  cierta  forma  el  gasto  en 
combustible  para  fabricar  el  lingote  en  nuestro  país, 
pueda  ser  inferior  al  de  Inglaterra  en  los  puertos  de 
embarqne  de  mineral,  y  lo  que  es  más  notable  aún,  se 
crea  tal  independencia  entre  el  precio  de  coste  del  cok 
y  el  del  lingote,  que  cabe  en  lo  posible  producir  éste 
donde  no  haya  ni  mineral  ni  carbón,  si  concurren  en 
una  localidad  otras  determinadas  circunstancias  favo 
rabies  al  establecimiento  de  hornos  altos,  aplicando  la 
novedad  del  día  en  este  ramo  siderúrgico.  Como  regla, 
puede  sentarse  que  todo  puérto  de  embarque  de  mine- 
ral de  hierro  es  situación  favorable  á  la  producción  de 
lingote,  cualesquiera  que  sean  sus  condiciones  con  res- 
pecto á  proveerse  de  combustible,  y  hasta  se  puede  de- 
cir con  toda  verdad,  sin  que  sea  una  paradoja  hecha 
para  impresionar,  que  la  carencia  y  carestía  de  combus- 
tible en  una  localidad  exportadora  de  mineral  de  hie- 
rro, es  favorable  á  la  producción  del  lingote. 

Antes  de  intentar  cita  alguna  de  las  poblaciones  que 
pueden  realizar  este  aparente  milagro  de  fabricar  lin- 
gote de  hierro  para  exportar,  siendo  en  ella  caro  el 
combustible,  tenemos  que  entrar  en  la  explicación  de 
la  base  de  nuestro  aserto. 

Hace  próximamente  un  año  que  un  ingeniero  é  in- 
dustrial, Mr.  Thwaites,  uno  de  esos  hombres  que  ven 
lejos  y  ven  claro,  dió  una  conferencia  en  una  Sociedad 
técnica,  que  tituló:  Pig  iron  a  by  product.  Una  traduc- 
ción literal  de  este  epígrafe,  que  sería  Lingote  de  hierro, 
un  residuo,  no  resultaría  tan  aclaratoria  de  la  idea  como 
expresiva  es  la  frase  inglesa,  y  creemos  preciso  hacer 
una  traducción  muy  libre  de  ella  para  que  sea  inteli- 
gible fácilmente,  esto  es:  El  lingote  de  hierro  como  resi- 
duo de  olra  industria.  Debemos  decir,  que  tanto  la  frase 
inglesa  como  la  traducción  española  es  una  evidente 
exageración,  porque  no  se  aproxima  siquiera  á  la  ver- 
dad el  llamar  residuo  á  lo  que  valga  mucho  más  que  el 
producto  principal,  y  si  se  tiene  en  cuenta  que  ya  hoy 
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en  los  hornos  altos  de  Escocia,  que  usan  el  carhóu  sin 
coquizar,  se  extraen  de  los  gases  de  los  hornos  altos 
alquitrán  y  productos  amoniacales  como  residuos  que 
rebajan  el  coste  del  lingote,  el  título  verdaderamente 
técnico  de  la  conferencia  de  Mr.  Thwaite3  no  podría 
pasar  de  ser:  Nuevo  é  importante  aprovechamiento  de  re 
sitíaos  en  los  hornos  altos. 

Efectivamente,  si  prescindimos  de  toda  la  teoría  que 
explica  el  hecho,  y  de  las  confirmaciones  que  ya  ha 
recibido  por  Ui  práctica  en  casos  repetidos,  tenemos  el 
esqueleto  de  la  muy  útil  conferencia  de  Mr.  Thwaites 
reducida  á  los  sencillos  término3  siguientes:  Los  gases 
de  los  hornos  altos  se  emplean  actualmente  en  su  to- 
talidad en  calentar  el  viento  y  levantar  vapor  para  los 
motores  afectos  á  ellos;  pero  si  en  vez  de  motores  de 
vapor  se  emplean  motores  de  gas,  aplicando  á  ellos  los 
gases  de  los  hornos,  resulta  la  posibilidad  de  producii 
un  gran  sobrante  de  fuerza  que  aplicar  á  cualquier  otro 
fin  independiente  de  las  necesidades  de  los  hornos 
altos. 

Era  muy  conocido  el  hecho  de  que  el  rendimiento 
térmico  de  los  ga,ses  aplicados  á  levantar  vapor  es  muy 
escaso,  y  el  gas  pobre  de  los  hornos  altos  especialmente 
se  utiliza  en  las  calderas  en  condiciones  excepcional  y 
forzosamente  desventajosas;  pero,  como  se  suponía  que 
nada  costaba  el  gas,  no  se  daba  importancia  al  mal  apro- 
vechamiento que  de  él  se  hacía;  no  se  había  ocurrido  in- 
tentar la  aplicación  directa  de  estos  gases  á  motores  de 
gas,  ni  era  fácil  que  se  ocurriera,  mientras  se  ha  estado 
en  la  creencia  de  que  los  motores  de  esta  especie  era 
de  rigor  que  fueran  de  pequeña  fuerza  solamente. 

Pertenece  completamente  á  los  adelantos  de  estos 
últimos  años  el  que  sea  un  éxito  conocido  e!  del  motor 
de  250  caballos  de  gas  pobre  con  un  solo  cilindro,  y  por 
tanto  el  de  500  caballos  con  dos  cilindros.  No  responde 
á  nuestro  objeto  el  discutir  ahora  si  este  es  el  límite 
del  tamaño  de  los  motores  de  gas  ;  nos  basta  citar  como 
hecho  sobradamente  familiar  para  todos  los  metalur- 
gistas, que  un  motor  de  500  caballos  da  ampliamente 
él  servicio  completo  de  fuerza  á  uu  horno  alto  que  pro 
duzca  100  toneladas  de  lingote  por  día  con  un  lecho  de 
fusión  que  rinda  en  hierro  colado  el  50  por  100  del 
mineral,  consumiendo  en  cok  1.000  kilogramos  de  este 
combustible  por  cada  1.000  kilogramos  de  lingote. 
Desde  el  momento  que,  como  hemos  dicho,  I03  gases 
de  los  hornos  tienen  un  poder  calorífico  utilizable,  es 
claro  que  no  todo  el  cok  que  se  carga  se  utiliza  con  el 
objeto  de  producir  hierro  colado,  y  aunque  el  límite  del 
1.000  por  1.000  se  ha  mejorado  sensiblemente  en  los 
monstruosos  hornos  de  Duquesne  de  los  Estados  Uni- 
dos, en  los  cuales  se  obtiene  en  cada  uno  600  toneladas 
de  lingote  cada  día  con  un  consumo  de  760  kilogramos 
decok  por  cada  1.000  de  lingote,  no  parece  probable 
que  en  Europa  se  llegue  á  esa  economía  de  combustible 
tan  grande  que  se  obtiene,  á  costa  quizis  de  ciertos  in- 
convenientes que  no  son  de  este  momento.  Como  quie- 
ra que  sea,  es  un  hecho  que  el  cálculo  de  1.000  por 
1.000,  no  sólo  es  el  limite  de  lo  probabíe  en  buenas 
condiciones  de  duración  de  los  hornos,  sino  que  de 


j  aquí  en  adelante  no  tendrá  gran  interés,  y  hasta  qui- 
zás ninguno  en  España,  el  rebajar  esa  relación  entre 
el  cok  empleado  y  el  lingote  producido,  que  da  actual- 
mente como  resultado  una  cantidad  de  gases,  de  la 
cual  el  40  por  100  se  aplica  á  calentar  el  viento  y  el  60 
restante  se  quema  en  las  calderas  para  levantar  vapor 
para  los  motores  del  servicio  de  los  mismos  hornos 
altos. 

Dada,  pues,  la  cantidad  de  gases  que  produce  un 
horno  alto  que  da  100  toneladas  de  lingote  al  día  en 
las  condiciones  expresadas,  es  ya  hecho  conocido  y 
comprobado  teórica  y  experimentalmente ,  que  un 
horno  semejante,  después  de  emplear  todos  los  gases 
necesarios  para  su  servicio,  si  en  vez  de  motores  de 
vapor  se  emplean  los  de  gas,  deja  los  bastantes  para 
producir  una  fuerza  de  20  caballos  constantes  por  cada 
tonelada  diaria  de  hierro  en  lingote  que  de  él  se  extrae, 
ó  lo  que  es  lo  mismo,  el  horno  de  100  toneladas  diarias 
es  un  productor  de  2.000  caballos  constantes  de  fuerza 
sobrante  despué.3  de  obtener  el  hierro  colado,  si  los 
gases  se  destinan  á  hacer  actuar  motores  de  gas  de  I03 
buenos  actualmente  en  uso,  que  son  los  que  dan  un 
rendimiento  térmico  práctico  de  20  por  100  de  las  ca- 
lorías del  combustible  gaseoso  en  ellos  empleado.  No 
nos  detendremos  ahora  en  presentar  este  resultado  con 
demostraciones :  es  trabajo  que  está  hecho  de  un  modo 
magistral  en  un  excelente  folleto  publicado  por  un 
profesor  de  la  Universidad  de  Lieja,  M.  Hubert,  quien 
nos  ha  dado  su  consentimiento  para  reproducirlo  en  el 
Anuario  de  la  Minería,  Metalurgia  y  Electricidad  de  Es- 
paña que  se  publicará  en  el  mes  de  Marzo  próximo,  y 
cuyo  trabajo  creemos  sea  uno  de  I03  asunto?  de  más 
interés  palpitante  que  contenga,  y  que  por  su  mucha 
extensión  no  cabe  publicarlo  en  las  columnas  de  la 
Revista. 

Decíamos,  pues,  que  si  puede  considerarse  hecho 
comprobado  la  fuerza  disponible  de  20 caballos  constan- 
tes por  tonelada  de  lingote  producido,  también  lo  está  la 
posibilidad  de  construir  motores  de  gas  de  500  caballos; 
pero  aun  dentro  de  esta  notabilísima  innovación  eu  el 
beneficio  de  los  minerales  de  hierro,  aun  está  en  ciernes 
otra  que  agianda  su  utilidad.  Los  motores  de  tras  que 
hoy  dan  el  rendimiento  térmico  de  20  por  100  están 
abocados  á  perfeccionarse  por  Diesel  y  otros,  al  punto  de 
dar  el  37,  y  entonces  no  serán  ya  20  caballos  constantes 
por  tonelada  diaria,  sino  37  cabados,  y  por  lo  tanto 
3.700  caballos  los  disponibles  en  cada  horno  alto  de 
producción  diaria  de  LOO  toneladas,  para  usos  comple- 
tamente independientes  de  la  obtención  del  lingote  al 
consumo  de  cok  de  1.000  por  1.000.  Sean  2.000  ó  sean 
4.000  caballos  la  fuerz  i  disponible,  el  partido  quede 
ésta  se  pueda  sacar  es  el  tanto  á  rebajar  del  coste  del 
lingote  de  hierro,  y  como  esta  fuerza  por  orden  natural 
vale  tanto  más  en  cada  localidad  cuanto  más  valga  en 
ella  el  combustible,  de  aquí  nuestro  aserto  deque  no  es 
obstáculo  la  carestía  del  carbón  en  un  punto  de  em- 
barque de  mineral  para  producir  en  él  lingote  para  ex- 
portar. E  ,  por  lo  tanto,  probable  que  se  establezcan 
hornos  altos  que  produzcan  lingote  en  todos  los  puertos 


«r, 


de  exportación  de  mineral  de  hierro  de  España,  aun  i 
cuando  el  combustible  haya  de  importarse,  porque  la 
Te  bajá  al  coste  del  lingote  que  produzca  el  valor  de  la  i 
fuerza  disponible  estará  siempre  en  relación  con  el  pre 
ció  del  carbón  y  del  cok.  Claro  es  que  en  el  terreno  prác 
tico  no  basta  con  poder  disponer  de  una  cantidad  de 
fuerza  determinada,  es  preciso  además  que  haya  aplica- 
ciones para  ella  en  tales  condiciones  que  efectivamente 
rebaje  lo  bastante  el  costedel  lingote  para  aventajaren 
baratura  á  los  centros  hoy  productores.  Contar  con  2.000 
caballos  de  fuerza  que  utilizar  ó  vender  en  una  cuenca 
carbonífera  donde  el  carbón  peor  se  tira  ó  se  vende  á 
precio  irrisorio,  producirá  una  rebaja  insignificante  en  l 


el  coste  del  lingote  procedente  del  mineral  que  se  haya 
llevado  allí  desde  lej'03;  pero  2.000  caballos  disponibles 
en  un  puerto  de  embarque  de  mineral  de  hierro  al  cual 
el  carbón  que  se  lleve  sea  del  más  caro  en  el  puerto  de 
origen,  porque  el  porte  es  el  mismo  para  el  mejor  que 
para  el  peor,  es  disfrutar,  para  producir  el  lingote,  de 
tener  el  mineral  barato  y  poder  vender  cara  la  fuerza 
que  deje  libre  su  obtención.  Si  á  esto  se  agrega  que  es 
mayor  cantidad  la  del  mineral  que  se  exportaría  que  la 
del  combustible  qua  se  importaría,  resulta  evidente  la 
ventaja  que  habrá  en  producir  lingote  para  exportaren 
los  pusrtos  de  embarque  de  mineral  de  hierro  de  Es- 
paña, cuenten  ó  no  con  combustible  para  ello. 


ESTADISTICA    DEL    PLOMO    EN  INGLATERRA 


Importación  mensual,  precio  del  plomo  y  «ie  la  plato  en  181)5. 


MESES 


Eneró  .  .  . 
Febrero..  . 
Marzo..  .  . 
Abril.  .  .  . 
Mayo.  .  .  . 
Junio.  .  .  . 

Julio  

Agosto.  .  . 
Septiembre. 
Octubre..  . 
Noviembre. 
Diciembre. 


Precio  del  plomo  español 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

Libras 

Libras 

Libras 

J  Toneladas. 

Toneladas. 

Toneladas. 

esterlinas. 

esterlinas. 

esterlinas. 

13321 

11.158 

14.051 

9  12  11 

11  14  4 

11  14  4 

¡  9.855 

15.874 

13  004 

9  10  8 

11  14  2 

11  14  2 

!  15.583 

17  044 

13  8<  0 

9  15  6 

11  11  3 

11  11  3 

11.278 

13.148 

15  249 

10   0  4 

11  15  9 

11  15  9 

16  338 

13  009 

13.216 

10   2  11 

11  16  7 

11  16  7 

12123 

12.808 

Í2020 

10  6,11 

11  18  0 

11  18  0 

14  935 

15.003 

13  346 

10  12  10 

12   4  10 

12   4  10 

15.744 

15.087 

11.306 

10  18  6 

12  13  8 

12  13  8 

8.792 

12  073 

15  284 

10  18  6 

13  13  0 

13  13  0 

14.541 

13532 

14.249 

11    4  10 

13  10  11 

13  10  11 

14.036 

12.422 

14.167 

11    9  3 

13   2  1 

13   2  1 

1(5.378 

16  436 

17.147 

11    8  10 

12  12  0 

12  14  11 

Precio  medio. 

Precio  medio. 

Precio  medio- 

162  924 

167.594 

1G7.442 

10  10  2 

12    7  3 

12    1  7 

Precio  de  la  plata  en  barras. 


1895 

Peniques. 


32  7,0 
32 

31  V,, 
30  Vs 
29  "/„ 
29  :,/„ 
29  '/, 

26  '/¡ 

27  11 

28  <U 
28  <5/16 
28  % 


Precio  medio 

29  % 


1896 

Peniques. 


30 
31 
31 
31 

31 
31 
31 

30 
30 
30 
29 
29 


7,e 
1 

in 

r'/s 
'tu 

V. 


Precio  medio. 

30  3/i 


1897 

Peniques 


27  V.c 
27  V 
28%, 
30  7fa 
30  3  s 
30  '/« 
30'/,, 
30  " <„ 
30  % 
30  % 
30 

3ü'/(fl 


Precio  medio, 

29  V. 


Importación  «VI  plomo  en  Inglaterra  por  países 
en  1$»?. 


PAISES 


UU.). 


De  Alemania.  . 
De  España.  .  .  . 
De  Grecia  .... 
De  Australia.  .  , 
De  Holanda. .  .  . 
De  Bélgica.  .  . 
De  Francia.  .  . 
De  América  ( EE 

De  Méjico  

De  Suecia  y  Noruega 

De  Perú  

De  Chile  

De  Portugal  

De  Persia.  

De  Guyana  

De  Islas  riel  Canal.  . 

De  Bengala  

De  Italia  


Toneladas. 


9.732 
98.896 
4  323 
16  394 
143 
2.180 
2  680 
29.988 
106 
497 
552 
449 
100 
10 
2 
6 
670 
1  514 


Total   167.442 


PREPARACION  DEL  OXIGENO  Y  EL  HIDRÓGENO 


PROCEDIMIENTO  LASCHINOW 


La  cuba  electrolítica  que  emplea  Laschinow  para 
preparar  el  oxígeno  y  el  hidrógeno  es  de  hierro  colado, 
y  sirve  de  cátodo.  En  el  centro  se  coloca  un  ánodo,  que 
es  de  plancha  de  hierro  laminado.  Encima  del  electri- 
zador  se  disponen  cámaras  para  recoger  los  gases  que 
se  desprenden  del  electrolito;  la  del  ánodo  está  cons- 
truida con  papel  apergaminado,  fijado  á  un  soporte  de 
ebonita.  El  electrolito  es  una  disolución  del  10  al  15 
por  100  de  sosa  cáustica;  pudiera  reemplazarse  ésta  por 
el  ácido  sulfúrico,  pero  en  este  caso,  la  cuba  debe  ser 
de  cobre,  y  los  ánodos  de  carbón,  de  platino  y  de  un 
metal  platinado.  La  tensión  necesaria  es  rie  2  ¿  volts.  El 
gasto  para  producir  1  metro  cúbico  de  oxígeno  y  2  de 
hidrógeno  es  de  3,20  francos,  sin  contar  laamortización. 

(L'lNDfSTUIK  Cmimiqüe.) 

Nota  de  la  Rf.vista  Minera,  Metalúrgica  y  de  In- 
geniería.—No  comprendemos  que  se  pueda  dar  el 
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coste  de  este  procedimiento  sino  en  un  caso  especial, 
pues  es  evidente  que  el  gasto  depende  de  la  íuerza 
motriz  esencialmente,  y  ésta  puede  costar  desde  10 
ó  12  pesetas  por  caballo  y  año,  hasta  200  pesetas,  por 
manera  que  no  tiene  interés  práctico  la  cifra  de  coste 
que  se  da,  si  al  mismo  tiempo  no  se  fija  qué  proporción 
representa  en  el  caso  citado  la  íuerza  motriz. 

Conocemos  muchos  casos  en  España  de  íuerza  mo- 
triz hidráulica,  extremadamente  barata,  y  también 
casos  en  que  por  el  empleo  de  combustibles  inferiores 
se  pudiera  producir  fuerza  con  notable  economía  si  se 
lograra  abrir  en  España  un  gran  mercado  para  el 
oxígeno  comprimido,  como  ya  existe  en  otros  países. 
Al  hidrógeno  seria  preciso  buscarle  aplicación  en  el 
mismo  lugar  en  que  se  produjera. 


VARIEDADES 


Los  «lesags'ies  «le  Almería.  —  El  desagüe  de  Alma- 
grera sigue  funcionando  normalmente,  descendiendo 
las  aguas  de  10  á  30  centímetros  diarios,  según  la  dis- 
tancia y  circunstancias  de  las  minas.  Se  trata  de  esta- 
blecer una  nueva  caldera  de  vapor  para  activar  ia 
marcha  de  las  máquinas  y  adelantar  más.  También  se 
proyecta  establecer  un  cubilote  para  moldear  ciertas 
piezas  que  suele  ser  preciso  fundir  con  la  mayor  urgen- 
cia. Cada  día  aumenta  el  número  de  minas  que  van' 
estando  en  condiciones  de  establecer  trabajos. 

En  Herrerías,  aunque  las  aguas  han  bajado  más 
de  40  me'ros,  aún  no  se  está  en  nivel  en  que  puedan 
establecerse  labores  en  terreno  útil. 

En  las  Rozas  hay  aún  poco  adelantado  sobre  lo  que 
se  había  hecho  últimamente. 

1.a  limito  «le  obra  cu  la  construcción  naval  in- 
glesa.—Nosotros  hemos  sostenido  que,  si  ^ien  es  cierto 
que  mientras  nuestro  mercado  interior  de  hierro  y 
acero  no  se  agrande  mucho,  las  primeras  materias 
para  la  construcción  de  buques  nos  costarán  más,  en 
cambio  podemos  tener  no  escasa  compensación  en  el 
menor  coste  de  la  mano  de  obra  en  España.  No  nos 
hacemos  tampoco  la  ilusión  de  que  un  obrero  nuestro 
hace  la  misma  cantidad  de  trabajo  que  un  obrero  in- 
glés como  término  medio;  pero  aun  así,  estamos  ciertos 
de  que  tenemos  una  ventaja  decidida  en  la  mano  de 
obra  en  España  si  comparamos  lo  que  costará  en 
Bilbao,  Asturias  ó  Santander,  con  lo  que  cuesta  en  In- 
glaterra. 

Podemos  hoy  presentar  datos  muy  auténticos  sobre 
jo  que  se  paga  por  mano  de  obra  en  Inglaterra  en  la 
construcción  de  buques.  Se  trata  de  uno  de  los  princi- 
pales centros  de  astilleros  y  de  un  término  medio.  El 
armazón  de  los  buques,  incluyendo  el  volteo,  ajuste  y 
reunión  de  piezas,  se  da  generalmente  por  contrata,  y 
el  precio  que  se  paga  por  cada  cuaderna  de  un  buque 
de  2.000  toneladas  es  de  £  2  (50  pesetas)  Para  este  tra- 
bajo se  emplea  un  volteador,  un  ajustador  y  otro  ope- 
rario, al  que  se  llama  armador.  Cada  uno  de  éstos  tiene 
una  cuadrilla  de  ocho  ayudantes,  ó  sea  doce  en  totali- 
dad. Cada  cuadrilla  completa  arma  al  día,  por  término 
medio,  cinco  cuadernas,  y  recibe  por  lo  tanto  £  10  (250 
pesetas),  esto  es,  por  lo  que  hacen  en  conjunto  los 
maestros  con  sus  ayudantes.  A  estos  últimos  se  les 
abonan  5  chelines  y  medio  (0,875  pesetas)  de  jornal ,  y 
quedan  £  0.14  (167,50  pesetas)  diarias  que  repartir  en- 


tre los  tres  maestros,  ó  sea  55,80  á  cada  uno,  por  más 
que  éstos  tengan  algunos  pequeños  gastos  que  pagará 
veces;  pero  nunca  le  queda  á  cada  maestrocomojorná' 
menos  de  50  pesetas. 

El  precio  que  se  paga  por  contrata  para  colocar  las 
planchas  del  casco  es  de  10  chelines  á  10 ¿  por  plancha. 
En  un  establecimiento  bien  dispuesto  se  colocan  en  un 
día  18  planchas  por  término  medio,  y  por  tanto  la  cua- 
drilla de  este  trabajo  recibe  £  0  (225  pesetas).  De  ellas 
se  destinan  á  los  ayudantes  £  3.8.0  (85,62  pesetas),  y 
quedan  para  los  maestros  £  5.11  6,  ó  sean  46,  44  pese- 
tas diarias  para  cada  uno  de  los  tres  maestros. 

Las  planchas  de  figura  de  codaste  se  pagan  á  25  pe- 
setas, y  un  buen  operario  coloca  tres  planchas  y  media 
por  día,  y  después  de  pagar  £  1.2  á  sus  ayudantes,  le 
queda  al  mecánico  un  jornal  de  £  2  5,  ó  sean  56,25  pe- 
setas al  día. 

Pagándose  semejante  mano  de  obra  en  Inglaterra, 
no  es  extraño  el  vuelo  que  toma  la  construcción  naval 
en  Alemania  y  Suecia,  y  menos  duda  debe  haber  sobre 
el  que  puede  tomar  en  España.  Si  nuestras  noticias  no 
fueran  tan  fidedignas,  jamás  hubiéramos  creído  que 
llegaba  á  ese  punto  la  exageración  de  la  mano  de  obra 
en  Inglaterra;  pero  bueno  es  darlo  á  conocer  en  España 
por  las  consecuencias  que  debería  tener. 

Tarifas  alemanas  para  los  minerales.  —  El  Con- 
sejo general  de  los  ferrocarriles  prusianos  ha  adopta- 
do una  reducción  general  de  las  tarifas  para  el  trans- 
porte de  minerales  á  gran  distancia  en  la  siguiente 
forma : 

0,875  de  gastos  fijos. 

0,02¿  por  ton.  kilométrica  de    1  á  100  kilómetros. 
0  010       —         —  de  101  á  200  — 

0,012       —         —     más  allá  de  200  — 

Sentimos  tener  que  dar  esta  noticia  á  nuestros  lec- 
tores, pues  está  muy  lejano  el  día  en  que  los  transpor- 
tes de  nuestros  minerales  podrán  contar-con  un  crite- 
rio verdaderamente  industrial  en  los  encargados  del 
tráfico  en  la  red  de  los  ferrocarriles  generales.  En 
nuestra  opinión,  ese  día  tan  deseado  por  la  industria 
minera  no  llegará  mientras  el  Estado  no  se  haga  cargo 
de  las  principales  líneas  de  la  mencionada  red. 

Podrán  las  actuales  grandes  Compañías  francesas 
rebajar  hasla  lo  inverosímil  sus  tarifas  en  un  momento 
de  lucha  desesperada,  como  lo  hizo  la  Compañía  del 
Mediodía  en  su  línea  de  Ariza;  pero  eso  sólo  ocurrirá 
por  odio  de  unas  Compañías  contra  sus  rivales,  de 
ningún  modo  debe  esperarse  que  lo  hagan  para  bene- 
ficio de  la  industria  nacional,  por  cuya  prosperidad 
tan  poco  han  hecho  hasta  ahora. 

El  ejemplo  de  Alemania  es,  sin  embargo,  muy  elo- 
cuente y  demuestra  cómo  pueden  beneficiarse  los  in- 
tereses generales  cuando  existe  buena  voluntad  en  los 
encargados  de  organizar  el  importantísimo  servicio  de 
los  grandes  transportes  por  vía  férrea. 

Zahieras  Kcllcvillc.  —  La  Sociedad  de  Minas  de 
Carmaux  aplica  las  llamas  perdidas  de  sus  hornos  de 
cok  á  levantar  vapor  por  medio  de  una  importante  ba- 
tería de  calderas  de  Belleville,  que  producen  15.000  ki- 
logramos de  vapor  por  hora. 

Esta  considerable  instalación  va  á  aumentarse  aún 
con  otra  caldera  capaz  de  producir  4.000  kilos  de  vapor 
por  hora,  cuyo  pedido  se  lia  hecho  ya  á  los  señores 
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Delaunay,  Belleville  y  Compañía,  de  Saint -Denis 
(Francia). 

Ferrocarril  minero.  —  Se  están  haciendo  los  es- 
tudios de  un  ferrocarril  minero  para  la  explotación  de 
los  minerales  de  las  minas  de  hierro  de  Mutiloa,  á  la 
estación  de  ürmáiztegui,  en  Navarra. 

Pila  perfeccionada  de  Lalandc.  —  La  pila  de  La- 
lande,  en  que  en  un  tiempo  se  fundaron  tantas  espe- 
ranzas, ha  estado  en  poco  favor  durante  mucho  tiempo; 
pero  ahora  parece  revivir,  gracias  álos  perfecciona- 
mientos y  moderado  precio  á  que  la  ofrecen  los  se- 
ñores L.  Digeon  y  C.:',  de  París,  ruede  la  Montagne 
Sainte  Géneviéve,  núm.  31. 

Venden  tres  modelos  de  0,8  á  0,9  volts  con  las  cir- 
cunstancias siguientes: 


Altura. 

Diámetro. 

Capacidad. 

Resistencia 

Gasto 
normal. 

PRECIO 
Franco?. 

Modelo  grande.  . 

0:",37 

O61, 18 

600  A  H 

0,03  Ohm. 

5  á  6  A. 

17 

Modelo  mediano. 

O111, 32 

0"',1o 

300  A  H 

0,05  íhtl). 

3  á  4 

10 

Modelo  pequeño. 

0n',20 

73  A  H 

0,23  Ohm. 

1 

i 

Esta  pila  ño  exige  cuidado  alguno,  no  consume  sino 
en  proporción  de  su  trabajo,  y  su  duración  es  el  décuplo 
de  lo  que  duran  las  de  su  tamaño  de  otros  sistemas.  Su 
constancia  es  perfecta  hasta  el  agotamiento. 

Esta  pila  no  tiene  rival  para  todos  los  casos  en  que 
hace  falta  mucha  corriente  y  mucha  duración.  La  co- 
rriente es,  naturalmente,  cara,  como  en  todas  las  pilas 
primarias,  y  no  se  puede  comparar  á  la  que  se  produce 
por  dinamos;  pero  para  los  usos  intermitentes  es  la 
mejor  que  puede  usarse.  Sólo  citaremos  un  caso  de 
aplicación;  sabido  es  que  se  emplean  pilas  para  hacer 
funcionar  las  bobinas  que  determinan  la  explosión  en 
los  motores  de  gas  y  petróleo;  pues  bien,  cuatro  ele- 
mentos del  modelo  grande  bastan  para  que  funcione 
un  año  entero,  diez  horas  al  día,  un  motor  de  gas  ó  pe- 
tróleo, y  hasta  en  algunas  bobinas  pudiera  bastar  con 
sólo  dos  elementos. 

La  existencia  de  carbón  en  Inglaterra.— La  enor- 
me explotación  de  200  millones  de  toneladas  anuales 
de  carbón  que  se  explotan  en  Inglaterra  ha  dado  lugar, 
desde  hace  algunos  años,  á  que  tanto  Jos  economistas 
como  los  ingenieros  hayan  puesto  empeño  en  darse 
cuenta  de  la  duración  que  pueden  tener  aquellos  depó- 
sitos Se  han  hecho  toda  clase  de  cálculos,  desde  la  po- 
sibilidad de  extinguir  las  minas  en  120  ó  130,  hasta  los 
más  recientes,  en  que  ya  se  ha  cesado  de  tomar  como 
base  de  cálculo  el  aumento  gradual  y  compuesto  de 
una  época  en  que  el  crecimiento  era  muy  rápido.  Aho- 
ra si  no' puede  decirse  que  haya  dejado  de  crecer  ni  que 
se  encuentre  en  un  máximo  infranqueable,  es  cierto,  sin 
embargo,  que  el  crecimiento  se  presenta  como  mucho 
más  lento  Lo  último  que  se  ha  hecho  por  persona  de 
autoridad,  ha  sido  calcular  la  existencia  absoluta,  sin 
llegar  al  cálculo  del  tiempo  que  se  tardará  en  consu- 
mirla. El  profesor  Hull  ha  calculado  los  recursos  de 
carbón  en  el  Reino  Unido,  adoptando  con  ciertas  mo- 
dificaciones las  cifras  de  una  Comisión  oficial  que  prac- 


ticó ese  trabajo  tras  la  alarma  que  se  produjo  por  unos 
cálculos  arbitrarios  que  presentaron  la  extinción  como 
muy  cercana. 

Los  cálculos  del  profesor  Hull  son:  que  á  una  pro- 
fundidad máxima  de  1.200  metros  hay  81  083  millones 
de  toneladas  explotables,  de  las  cuales  58  270  millones 
están  en  terreno  descubierto,  y  23.253  millones  en  te- 
rreno supuesto  ser  carbonífero.  En  Irlanda  sólo  estima 
que  hay  155  millones. 

En  España  no  ha  llegado  el  caso  de  ocuparse  de 
esto.  Hace  pocos  años  consultamos  á  una  autoridad  de 
nuestro  país  en  la  materia,  que  no  citamos  porque  no 
sabemos  si  le  disgustaríamos,  y  nos  daba  la  cifra,  sólo 
en  Asturias,  de  3.000  millones  de  toneladas,  que  con 
nuestro  actual  consumo  durarían  1.500  años,  por  lo  cual 
no  hay  efectivamente  mucha  razón  para  que  ni  esta  ge- 
neración, ni  muchas  de  las  futuras,  se  ocupen  de  saber 
si  va  á  faltar  el  carbón  en  España  en  su  época. 

La  sosa  electrolítica.  —  Nuestro  colega  L'Indus- 
trie  Electrochimique  anuncia  que  la  Société  des  Sou- 
diéres  electrolijiiqv.es  va  á  establecer  en  Livet  y  Gavet 
(Isére)  una  fabricación  de  sosa  por  el  procedimiento 
Hulín,  en  la  cual  se  demostrará  lo  que  puede  espe- 
rarse de  este  interesante  sistema.  Parece  que  se  dará 
la  preferencia  al  sistema  por  fusión.  En  nuestro  país,' 
los  sistemas  electrolíticos  tienen  por  limite  de  la  sosa 
que  pueden  producir,  el  de  nuestro  mercado  de  cloru- 
ro de  calcio,  desproporcionado  al  de  sosa.  Es  decir, 
para  producir  las  20.000  toneladas  de  sosa  cáustica  que 
se  consumen,  se  obtendrán  al  mismo  tiempo  27.000  de 
cloruro  de  calcio,  y,  por  ahora,  nuestro  mercado  no 
pasa  de  5.000  á  6.000  toneladas.  La  única  probabilidad 
que  hay  de  poder  fabricar  en  España  la  totalidad  de  la 
sosa  que  se  consume  es  la  de  llegar  á  una  fabricación 
en  grande  de  superfosfato  con  ácido  clorhídrico  en  vez 
del  sulfúrico.  . 

La  Compañía  Bezón,  que  en  Saboya  fabricaba  sosa 
electrolítica,  ha  convertido  su  fábrica  en  una  de  car- 
buro de  calcio. 

Ramal  de  empalme.  —  El  ramal  de  ferrocarril  que 
une  las  minas  de  carbón  de  la  Compañía  francesa  de 
Castilla  la  Vieja  con  la  linea  de  La  Robla  á  Valmaseda, 
parece  que  estará  listo  dentro  de  algunas  semanas,  y 
que  aquellas  minas  entrarán  en  período  de  explota- 
ción. El  administrador-delegado,  M.  Ravat,  recibe  por 
ello  con  justicia  felicitaciones  de  la  Prensa  francesa. 

Esta  explotación  será  una  de  las  que  contribuirán  á 
sacar  al  ferrocarril  de  La  Robla  de  su  situación  de  falta 
de  tráfico.  A  esta  Compañía  se  le  han  hecho  proposi- 
ciones para  la  compra  de  su  linea  por  el  capital  extran- 
jero; pero  aun  cuando  aquellas  proposiciones  eran 
buenas,  los  socios  influyentes  en  ella  han  tenido  el  pa- 
triotismo de  querer  conservarle  su  carácter  exclusiva- 
mente nacional,  y  han  renunciado  á  entrar  en  tratos. 


AT^rxjrrsrGXQ 


FUERZA  HIDRAULICA 

Se  busca  un  salto  de  agua  de  fuerza  de 
mil  caballos  efectivos  al  menos.  Ofertas  con 
DATOS  Y  PLANOS  á  esta  Administración  con 
sobre  XXI'O. 
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Sección  Mercantil. 

REVISTA  DE  MERCADOS 


La  terminación  de  la  huelga  de  los  mecánicos  en 
Inglaterra  no  ha  producido  ni  con  mucho  todo  el  efec- 
to con  que  se  contaba  sobre  los  precios  de  los  metales 

El  cobre  se  sigue  presentando  con  grandísima  fir- 
meza y  con  tendencia  constante  al  alza;  pero  es,  sin 
duda  alguna,  la  consecuencia  de  una  reducción  de  exis- 
tencias cual  se  ha  visto  en  rarísimas  épocas  recientes, 
y  más  raras  aun  desde  que  el  consumo  ha  tomado  tan 
gran  desarrollo.  El  precio  que  cotizamos  hoy  es  de  su- 
bida bien  marcada,  y  seguimos  creyendo  que  si  las 
existencias  no  se  encuentran  tan  reducidas  de  algún 
modo  artificioso,  es  seguro  que  no  tardaremos  en  ver 
rebasar  el  precio  de  £  50.  Esto  lo  indica  con  .bastante 
claridad  la  subida  con  que  se  cotizan  las  acciones  de 
Ríotinto,  aun  en  este  momento  en  que  la  muerte  de 
Mr.  Mátliessorv  parece  puede  producir  algún  trastor- 
no, siquiera  sea  pasajero,  en  la  marcha  de  la  gran 
Compañía. 

Lo  extraño  es,  hallándose  el  cobre  metal  á  la  altura 
de  precio  que  señalamos,  que  el  de  las  menas  se  en- 
cuentre relativamente  bajo. 

La  subida  mayor  que  hemos  de  señalar  en  esta  re- 
vista es  la  del  estaño. 

El  plomo  ha  hecho  también  una  pequeña  subida, 
pero  con  muy  buena  demanda,  por  lo  cual  no  sería  ex- 
traño que  aun  mejorara.  No  deja  de  preocupar  á  los 
productores  españoles  la  combinación  inglesa  contra- 
ria á  los  plomos  argentíferos;  pero  el  remedio  es  tan 
sencillo,  que  lo  extraño  es  que,  en  vez  de  quejarse,  no 
se  piense  en  aplicarlo.  A  una  combinación  no  hay  sino 
que  oponer  otra,  y  con  desplatar  todos  los  plomos  en 
España  y  sólo  exportar  plomos  desplatados,  estaría 
remediado  todo.  Se  nos  ocurre  en  cuanto  á  esto,  lo 
mismo  que  respecto  á  las  frecuentes  quejas  de  los  que 
mandan  minerales  de  cobre  á  Inglaterra,  de  los  abu- 
sos con  que  se  toman  las  muestras  y  se  hacen  los  en- 
sayos de  la  ley;  siempre  hemos  creido  que  lo  que  hay 
que  hacer  es  no  exportar  minerales,  sino  cobre  elec- 
trolítico. Sobran  en  España  fuerzas  hidráulicas  para 
hacerlo,  y  hasta  capitales  para  negocios  tan  seguros 
como  éste 

La  mayor  decepción,  por  lo  que  hace  á  las  conse- 
cuencias de  cesar  la  huelga,  se  está  sufriendo  en  el 
precio  á  que  se  mantiene  el  lingote,  y  que  se  creía  que 
subiría  notablemente  apenas  entraran  en'actividad  los 
talleres  de  construcción;  especialmente  el  lingote  de 
hematites  se  contaba  con  que  pasaría  de  5Ü  chelines 
una  vez  restablecida  la  marcha  normal. 

Habíamos  adivinado  la  verdad  del  objeto  del  viaje 
de  Mr.  Martín,  el  director  de  r>owlais,  á  los  Estados 
Unidos,  y  sobre  el  cual  se  hicieron  disparatados  co- 
mentarios, suponiendo  que  aquella  gran  fábrica  se 
había  vendido  á  industriales  americanos ;  ya  es  del  do- 
minio público  que  sólo  se  trata  de  impulsar  la  fabrica- 
ción aumentando  la  producción  y  el  capital,  y  para 
disfrutar  de  toda  la  experiencia  de  los  sistemas  ameri- 
canos, se  ha  admitido  la  concurrencia  de  algunos  capi- 
talistas de  aquel  país;  pero  en  lo  esencial  el  gran  ne- 
gocio de  Dowlais  seguirá  siendo  un  negocio  inglés,  que 
necesitará  más  mineral  español  que  nunca,  pues  el 
sistema  americano,  para  practicarlo  con  todas  las  ven- 
tajas, necesita  minerales  ricos. 

El  zinc  ha  experimentado  una  ligera  baja,  pero  nada 
dice  que  no  pueda  reponerse  en  la  próxima  semana, 
pues  la  demanda  sigue  buena. 

El  mercado  de  combustibles  en  Inglaterra  está  acti- 
vísimo, pero  si  hay  mucho  pedido,  hay  también  mucha 
producción  y  los  precios  no  suben. 

El  carbón  especial  de  gas  ha  tenido  una  baja  de  tres 
á  cuatro  peniques  en  tonelada. 

Rkvisia  Minkua,  IIetai.úroíci  t  un  Ingenies! A, 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbr  neS.  En  las  cuencas  <1  ts  Asturias: 

Ctibadbíí  gruesos,  segúu  oía- 
se y  condiciones   17úÍKPtns. 

Sobro  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   10ál8  — 

en  Aviles  ó  (Jijón,  8  i  Menudos  lavados  secos. ;.  .  .      9ál0  — 

á4  jiescias  más,  se-  j  Idem  id.  «emigrases.  ....  10  — 

gún  eireunstnneias.  f  Idem  id  fraguas  y  para  cok.  lOfill  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13 a  15  — 

*  CoKmetaliírgico  y  doméstico.  18á20  — 


Antracita  de  Peñarroya   14 


l'uertollano  en  vagón,  \ 


Grueso . 


l>or  contratas. 

Cok- 


( i  ra  nadillo 
'  Mentido. .  . 


12  — 

0  - — 

:-i  — 
20 

22  — 

10  chelines. 
8  6  á  !• 
17  Ptas. 
5,50  — 
10  — 


-Metalúrgico  ó  domestico  sobro  vagón  Norte. 

—  Gijón  ó  Aviles  ú  bordo  

—  Bélmez  do  V  

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  hordo  

'«TV",,  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  ]>or  100..  . 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo  —  Linares  snlfuros  por  46  kilogramos.  .  . 

—  —       Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  5,75  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —      4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  dé  16  kilogramos   17  l*t*s. 

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —  —  para  pndelar. .  .  : 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  UJIn.  Q.  m 
Astl  hias  ^  Barras,  dimensiones  usuales   T. 


Viguetas . 
'  Ang 


95 
78 

20,75 
230 
240 
220 
44 
160 
180 
150 
250 
80 
63  á  68 


S 

Vizca\A  f  Angulos 

Alambre. —  Telegráfico  100K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ordinaria  — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsberrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  vvarrants   —  40/8 

Barras  Staffordshire  superiores..  .-   5.15' 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Fr.c"s 

Viguetas  belgas   150  '  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  5.10 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —       4.7  G 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España,  4.65  l'r.'"~ 
Manganeso.  -  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...       7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—  Agria,      —        .  .  .  10.6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   .     ¿£  17.17  6 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  6.19' 

Últimos  precios  de  Londres. 
Tele^ram.-ts  <!e  los  Srcs.  Tilomas  llóri-isoii  j  €\" 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   15  8  chelines. 
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II 

Claro  es  que  no  en  todos  los  puertos  en  que  se  em- 
barca mineral,  ni  mucho  menos,  habría  hoy  venta  para 
la  fuerza  que  tan  al  por  mayor  pudiera  ofrecerse;  pero  al 
cabo  se  crearían  establecimientos  para  aprovecharla 
donde  ésta  pudiera  ofrecerse,  y  resultaría  siempre  cierto 
enlace  entre  la  fuerza  y  lo  que  para  utilizarla  se  creara. 
No  dejará  de  ocurrirse  que  el  disponer  de  gases  combus- 
tibles en  cantidades  considerables  en  establecimientos 
en  que  se  produzca  lingote  de  hierro,  debiera  dar  lugar  á 
llevar  la  fabricación  d?  productos  siderúrgicos  más  allá  y 
producir  el  acero  Béssemer,  aplicando  los  gases  á  los  mo- 
tores de  viento  y  á  los  trenes,  y  á  los  hornos  de  Siemens 
para  acero;  pero  en  estas  operaciones  se  perdería  la  ven- 
taja de  vender  la'  fuerza  cara  por  la  carestía  local  del 
combustible,  y  además  se  obtendrían  productos  cuya 
venta  es  infinitamente  más  complicada,  mientras  que, 
por  el  contrario,  los  productores  de  mineral  de  hierro 
que  lo  vendan  reducido  á  lingote  con  aprovechamiento 
de  la  fuerza,  venden  un  artículo  de  que  son  comprado- 
res todos  los  fundidores  del  mundo,  y  no  tiene  el  nú- 
mero limitado  de  compradores  que  el  mineral,  sino  que 
puede  entrar  en  el  mercado  universal.  Entiéndase,  pues, 
que  nosotros,  al  señalar  las  ventajas  tan  generales  y 
marcadas  que  habría  en  reducir  el  mineral  á  lingote  en 
los  puertos  españoles  de  embarque  del  mineral  con 
aprovechamiento  de  la  fuerza  sobrante,  no  le  vemos  á 
esto  el  alcance  de  exportar  hierros  y  aceros  laminados 
ó  forjados,  pues  esto  no  se  hará  en  España  sino  por  la 
misma  razón  de  los  combustibles  baratos  y  las  demás 
circunstancias  que  concurren  en  Alemania,  Bélgica  é 


Inglaterra,  para  poder  pagar  los  minerales  caros  de 
España. 

Comprendemos  perfectamente  que  la  propaganda 
que  iniciamos  hoy  para  producir  lingote  en  España  y 
hacer  centros  de  industrias  generales  los  puertos  de 
exportación  de  mineral,  ha  de  tardar  mucho  tiempo 
en  traducirse  en  casos  prácticos;  pero  por  lo  mismo 
creemos  más"  interesante  el  señalar  desde  luego  con 
cifras  casos  de  aplicación. 

El  primer  caso  es  sin  duda  el  de  Bilbao,  que,  á 
nuestro  juicio,  seguirá  siendo  siempre  puerto  de  expor- 
tación de  mineral  de  hierro,  aun  cuando  los  que  más 
adelante  se  embarquen  procedan  de  distancias  más 
largas  que  los  de  hoy.  Bilbao,  que  produce  actualmente 
240.C00  toneladas  de  lingote,  exportó  al  extranjero 
en  1897  sólo  40  000.  Hacemos  caso  omiso  de  la  aplica- 
ción que  se  da  hoy  á  esa  producción,  para  fijarnos  sólo 
en  lo  que  se  rebajaría  el  coste  de  cada  tonelada  de  lin- 
gote por  disponer  de  la  fuerza  de  13.000  caballos  libres 
que  dejaría  aquella  cantidad.  En  Bilbao,  el  gasto  de  un 
caballo  constante  en  carbón  es  de  15  toneladas  con 
carbón  de  20  pesetas,  y  por  lo  tanto  sería  un  precio  ra- 
zonable el  calcular  el  precio  de  cada  caballo  en  200  pe- 
setas al  año,  y  por  lo  tanto  se  rebajaría  el  coste  de 
las  240.000  toneladas  de  lingote  en  2.600.000  pesetas,  ó 
sea  más  de  11  pesetas  por  tonelada.  En  la  fabricación 
de  lingote  creada  ya  en  Bilbao  no  es  probable  que  se 
llegue  nunca  á  esto,  porque  si  las  fábricas  actuales  apli- 
caran los  gases  de  sus  hornos  á  motores  de  gas,  sería 
para  mover  sus  propios  motores  actuales  con  destino  á 
los  productos  siderúrgicos  que  se  obtienen  para  con 
sumo  del  país,  y  que  emplean  esa  fuerza  de  13.000  ca- 
ballos y  más» . 

La  fabricación  actual  de  Bilbao  poco  ó  nada  se  roza 
con  el  cambio  radical  de  la  industria  siderúrgica  espa- 
ñola que  prevemos;  pero  es  indudable  que,  si  no  preci- 
samente á  orillas  del  Nervión,  en  donde  el  terreno  y  el 
agua  cuestan  ya  demasiado  para  Ja  industria  siderúr- 
gica, á  pocos  kilómetros  de  Bilbao,  y  aun  más  cerca  del 
mineral,  cabe  establecer  hornos  altos  para  exportar  lin- 
gote al  extranjero,  y  que  por  vender  su  fuerza  para  otras 
industrias  á  200  pesetas  por  caballo,  rebajen  el  coste  del 
lingote  actual  en  10  pesetas  por  tonelada  y  lo  puedan 
exportar  sin  duda  á  los  mismos  países  á  que  hoy  ex- 
portan el  mineral,  y  con  más  razón  á  los  que  reciben  el 
lingote  de  ellos. 

Santander  es  otro  puerto  de  embarque  de  mineral, 
donde  caben  industrias  que  necesitan  miles  de  caballos 
que  puedan  pagar  el  tipo  de  200  pesetas  por  caballo 
y  año,  procedente  de  gases,  y  rebajar  también  el  coste 
del  lingote  en  10  pesetas  tonelada  para  hacer  indiscuti- 
ble exportación  de  lingote. 

Gijón  y.  Avilés,  puertos  de  embarque  de  carbón  y 
en  condiciones  por  esto  de  recibir  minerales  del  país 
con  fletes  baratos,  podrían  también  aspirar  á  hacer 
cierta  clase  de  lingote  con  los  minerales  muy  baratos  de 
la  comarca;  pero  en  ellos,  á  la  fuerza  para  otras  indus- 
trias no  puede  dársele  más  valor  de  100  pesetas  por 
caballo  y  año,  y  sus  ventajas  para  exportar  lingote  al 
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extranjero  pueden  estar  más  en  relación  con  hacer  el 
cok  bien  y  sacar  el  máximo  partido  de  los  residuos,  que 
con  la  venta  de  la  fuerza. 

En  Galicia  hay  minerales  de  hierro  en  condiciones 
de  hacer  lingote  que  exportar  al  extranjero  por  alguno 
de  sus  buenos  puertos,  y  la  baratura  allí  de  la  mano  de 
obra  admite  industrias  que  consuman  mucha  fuerza  y 
puedan  pagar  ésta  al  tipo  de  200  pesetas  al  año,  que 
asegura  el  abaratamiento  del  lingote  al  punto  suficiente 
para  la  exportación,  venga  de  donde  viniere  el  carbón 
para  ello,  á  condición  de  que  el  mineral  sea  barato. 

No  nos  toca  hablar  de  Portugal,  donde  es  probable 
que  el  nuevo  orden  de  cosas  en  la  metalurgia  dé,  cuando 
menos,  lugar  á  industria  siderúrgica  para  el  país,  al  sacar 
la  ventaja  de  sólo  necesitar  combustible  para  obtener 
el  lingote  y  bastar  los  gases  para  las  operaciones  suce- 
sivas de  calor  y  fuerza. 

Pasemos  á  Huelva,  en  donde  las  hematites  que 
forman  la  montera  de  las  minas  de  piritas  deben  dar 
lugar  á  una  fabricación  de  lingote  y  ferromanganeso 
para  exportar,  en  relación  con  la  fuerza  que  se  pueda 
utilizar  localmente  y  en  los  alrededores.  Huelva  es  lo- 
calidad en  que  estimamos  el  valor  de  la  fuerza  sólo 
en  150  pesetas  por  caballo  y  año;  pero  en  cambio,  los 
minerales  serán  excelentes  y  baratos.  El  caso  de  Rio- 
tinto  es  de  necesitar  toda  la  fuerza  que  se  haga,  al  pro- 
ducir lingote  para  la  cementación,  para  sus  minas  y  ta- 
lleres, y  nos  equivocaremos  si  no  se  llega  á  ver  algún  día 
fabricación  de  lingote  en  Riotinto  y  en  Huelva  por  la 
misma  Compañía  de  Riotinto,  y  hasta  el  ferrocarril  de 
Huelva  explotado  con  tracción  eléctrica  por  fuerza  pro- 
ducida por  los  gases  sobrantes  de  los  hornos  altos,  dando 
lugar  á  la  exportación  de  lingote.  Riotinto  ha  estado  va- 
cilante hasta  ahora  en  fabricar  lingote,  por  temor  á  la 
falta  y  carestía  de  combustible;  pero  la  nueva  situación 
del  aprovechamiento  de  los  gases  de  hornos  altos  en  mo- 
tores de  gas  cambia  en  situación  y  hace  consideración 
secundaria  el  combustible  donde  hace  falta  lingote  de 
hierro  y  mucha  fuerza,  y  donde  hay  mineral  á  precio 
tan  nominal. 

Sevilla  es  la  localidad  exportadora  del  país  donde  se 
puede  encontrar  aplicación  más  ilimitada  para  fuerzas 
industriales;  sus  industrias  actuales  son  insignificantes 
con  relación  á  las  cantidades  de  lingote  para  exportar 
que  se  pudieran  producir  allí.  En  Sevilla,  como  puerto, 
caben  todas  las  industrias  que  importen  primeras  ma  - 
terias,  y  como  allí  no  sería  difícil  dar  empleo  á  25.0U0 
ó  30.000  caballos  á  200  pesetas  anuales,  Sevilla  tiene 
probabilidad  de  figurar  en  el  cambio  radical  de  la  side- 
rurgia española  con  una  exportación  de  500.000  tonela- 
das de  lingote  de  hierro. 

Málaga,  más  adelantada  que  Sevilla  en  el  empleo 
de  la  fuerza  industrial,  y  punto  también  en  que  la 
fuerza  vale  200  pesetas  por  caballo  y  año,  estaría  en  e\ 
mismo  caso  que  Sevilla,  si  puede  tener  los  minerales  en 
las  mismas  condiciones. 

Almería,  gran  puerto  de  exportación  de  minerales 
de  hierro,  no  podrá  en  muchos  años  ser  productora  de 
lingote  de  hierro  para  exportar  sino  en  escala  modera- 


da, porque  sus  aplicaciones  para  fuerza  serán  escasas; 
pero  un  horno  alto  desde  luego  de  100  toneladas  que 
produzca  2.000  caballos  para  las  industrias  que  puedan 
pagar  250  pesetas  por  caballo  y  año,  si  no  hace  negocio 
muy  grande,  lo  hará  muy  lucrativo,  porque  se  rebajará 
el  coste  del  lingote  en  las  mismas  10  pesetas  que  en  la 
situación  más  favorable,  y  estará  en  muy  buenas  con- 
diciones para  exportar  al  Mediterráneo. 

Aguilas  es  también  demasiado  pequeña  é  inactiva 
como  población  para  aspirar  á  gran  industria;  pero  tal 
vez  quepa  en  ella  también  un  horno  alto  con  venta  de 
fuerza  á  250  pesetas  caballo. 

Cartagena  es  el  gran  puerto  de  exportación  de  mi- 
nerales de  hierro  manganesíferos,  que  puede  también 
tener  grandes  aplicaciones  para  los  gases  sobrantes  de 
los  hornos  altos  para  multitud  de  industrias,  empezando 
por  la  del  arsenal  del  Estado,  en  el  que  podrán  simpli- 
ficarse mucho  los  trabajos  por  recibir  la  fuerza  en  la 
forma  que  se  la  enviarán  los  hornos  altos.  Cartagena 
podrá  exportar  lingote  en  gran  escala  y  ser  uno  de  los 
centros  grandes  de  producción  por  poder  disponer  de 
fuerza. 

Por  falta  de  lerrocarriles  no  se  puede  pensar  en  los 
hornos  altos  que  pudieran  hacerse  en  los  puertos  de 
Cataluña  desde  los  cuales  se  hayan  de  exportar  ciertos 
minerales,  como  los  de  la  provincia  de  Teruel. 

En  Barcelona,  si  se  tiene  en  cuenta  que  en  la  capital 
de  Cataluña  es  donde  se  puede  consumir  más  fuerza  de 
todo  el  país  y  donde  se  puede  pagar  máscara,  se  puede 
dar  el  extraordinario  caso  de  que  pueda  ser  puerto  de 
exportación  de  lingote,  si  encuentra  modo  de  proveerse 
de  minerales  que  cuesten  allí  de  8  á  10  pesetas  la  tone- 
lada, con  rendimiento  cercano  al  50  por  100,  porque 
podrán  los  hornos  altos  vender  la  fuerza  á  300  pesetas 
por  caballo  y  año. 

Tal  es  el  cambio  radical  que  se  puede  producir  en 
la  siderurgia  española  para  disputarle  á  Inglaterra  la 
exportación  de  1.200.000  toneladas  que  en  forma  de 
lingote  exporta  dicho  país  al  extranjero,  en  su  mayor 
parte  producido  con  minerales  españoles. 

Lejos  creemos  que  estaría  Mr.  Thwaites,  cuando  daba 
su  conferencia,  de  que  su  propaganda  era  tan  bene- 
ficiosa para  España.  La  nuestra,  como  todo  lo  que  se 
dice  muchos  años  antes  de  que  se  pueda  convertir  en 
hechos,  parece  hoy  una  pura  ilusión,  y  eso  á  pesar  de 
que  nos  callamos  por  temor  á  ese  calificativo  mucho 
que  se  nos  ocurre,  que  no  es  indispensable  para  justi- 
ficar nuestra  creencia  y  que  parece  adelantarse  dema- 
siado. Sólo  un  progreso  pudiera  hacer  improbable  la 
realización  de  nuestras  previsiones;  este  es  que  hubiera 
de  cesar  la  construcción  de  los  hornos  altos  como  el 
primer  paso  para  transformar  el  mineral,  porque  la 
producción  del  acero  se  llevara  á  cabo  por  el  misterioso 
procedimiento  del  Dr.  De  Laval  en  su  horno  eléctrico 
directamente  del  mineral.  Sin  esto,  será  cuestión  de 
años  más  ó  menos  el  que  se  vean  hornos  altos  en  todos 
los  puertos  citados  de  embarque  de  minerales,  y  tal  vez 
en  algunos  otros. 

El  establecimiento  de  hornos  altos  con  todas  las 
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condiciones  para  sacar  partido  de  los  gases,  son  nego- 
cios de  mucho  capital;  pero  el  rendimiento  de  éste  se 
presenta  tan  grande  que  puede  ofrecer  tentación  aun  á 
los  tímidos  capitalistas  españoles,  tan  desconfiados 
siempre  de  los  negocios  industriales  y  tan  desconoce- 
dores de  los  verdaderos  fundamentos  de  porqué  es  tan 
general  en  España  el  que  no  den  resultado  negocios  que 
en  la  mayoría  de  los  casos  nacen  con  errores  ó  recargos 
de  capital  que  no  pueden  menos  por  ellos  que  resultar 
ruinosos.  Los  negocios  industriales  pocas  veces  se  arrui- 
nan por  errores  técnico?,  las  más  veces  porque  al  crearte 
y  para  hacer  posible  el  crearlos  hay  que  admitir  formas 
financieras  que  son  el  germen  de  la  ruina. 

Lo  que  puede  asegurarse  es  que  si  el  capital  español 
no  acude  á  dotar  de  hornos  altos  todos  los  puertos  na- 
cionales de  exportación  de  mineral,  será  el  capital  ex 
tranjero  el  que  venga  á  hacerlo,  y  se  repetirá  el  caso  de 
Bilbao,  en  que  los  mejores  negocios  de  exportación  de 
mineral  que  han  dado  25,  30  y  40  por  100  al  año  al 
capital,  hayan  sido  negocios  de  capitalistas  y  fabrican- 
tes extranjeros.  Negocios  de  esa  categoría  y  de  ese  in- 
terés serán  los  que  se  hagan  para  la  fabricación  de  lin- 
gote que  exportar,  si  se  hacen  con  todas  las  circunstan- 
cias que  exigen. 

J.  O.  II 

 —   

LOS  CRIADEROS  DE  ORO  DE  LA  AUSTRALASIA 


Según  describe  el  Sr.  A.  Schmeisser,  en  su  intere- 
sante obra  Die  Goldfelder  Austral asiens,  la  distribución 
geográfica  de  los  campos  auríferos  abraza  todas  las  colo- 
nias de  la  Australasia,  distinguiéndose  por  su  mayor 
abundancia  la  Australia.Occidental  y  la  Nueva  Zelanda. 
En  Queensland  existen  más  de  25  campos;  más  mime 
rosos  son  los  de  Nueva  Gales  del  Sur,  que,  según  Li- 
versidge,  cubren  una  extensión  de  más  de  175  000  kiló- 
metros cuadrados ;  siete  campos  se  cuentan  en  Victoria, 
varios  yacimientos  en  la  Australia  del  Sur  y  doce  en  el 
centro  de  la  Australia  Occidental.  En  la  Tasmania  exis- 
ten tres  distritos  auríferos,  y  en  las  dos  principales  islas 
de  Nueva  Zelanda  hay  tres  grandes  campos. 

En  la  constitución  geológica  del  continente  austra- 
liano toman  una  parte  principal  las  diferentes  rocas  de 
las  formaciones  arcaicas,  pizarras  cristalinas,  gneis,  pi- 
zarras micáferas,  juntamente  con  rocas  eruptivas,  gra- 
nito, sienita,  diorita,  etc. 

H.  P.  Woodward,  geólogo  del  Gobierno  de  la  colonia 
de  la  Australia  Occidental,  ha  dividido  en  cinco  zonas 
dichas  formaciones. 

La  zona  occidental,  que  se  extiende  desde  el  río  Múr- 
chison  hasta  la  costa  Sur,  está  constituida  principalmen- 
te por  pizarras  arcillosas  y  cuarcitas,  atravesadas  por  gra- 
nito. La  segunda  zona  constituye  la  vertiente  occidental 
de  las  montañas  Darling,  formada,  en  su  mayor  parte, 
por  el  gneis,  pizarras  micáferas  con  intercalaciones  de 
granito  y  felsita.  La  tercera  zona  comienza  á  unos  160 
kilómetros  de  la  costa  occidental,  y  se  extiende,  con  un 
ancho  igual,  desde  la  costa  Sur  hasta  el  río  Múrchison, 


I  formada  exclusivamente  por  granito.  La  cuarta  zona  es 
la  primera  que  contiene  yacimientos  auríferos.  Comien- 
za en  la  costa  Sur,  en  el  rio  Philipps,  y  se  extiende  en 
un  ancho  de  32  kilómetros  al  Este  de  la  tercera  zona 
hasta  Cue.  en  el  campo  aurífero  del  Múrchison;  se  in- 
clina luego  al  Nordeste  hasta  Nannine  para  dirigirse  en 
seguida  hacia  el  Norte  hasta  los  manantiales  del  Múr- 
chison y  del  Gascogne,  donde  toma  el  rumbo  Noroeste 
y  desaparece  en  el  valle  del  Ashburton  bajo  las  capas 
de  las  formaciones  paleozoicas.  En  esta  zona  predomi- 
nan la  mica  y  las  pizarras  talcosas,  y,  sobre  todo,  la 
¡  aufibolita,  presentándose  también  el  granito  y  la  dio- 
|  rita.  En  el  granito,  en  la  anfibolita  y  en  la  diorita  de 
!  esta  zona,  se  encuentran  los  criaderos  de  oro.  La  quinta 
zona,  principalmente  granítica,  y  próximamente  del 
mismo  ancho  que  la  anterior,  se  extiende  desde  la  costa 
í  Sur  en  dirección  Norte  para  desaparecer  bajo  las  mese- 
tas paleozoicas  de  Fortescue. 

Aun  considera  Woodward  una  sexta  zona,  ó  según  - 
da  de  yacimientos  auríferos,  y  cuyos  límites  orientales 
no  están  determinados  por  falta  de  investigaciones.  Su 
composición  es  análoga  á  la  de  la  primera,  y  se  extiende 
desde  las  montañas  de  Dundas,  al  Sur,  por  Wagemulla, 
Coolgardie,  Ullaring  hasta  Marble  Bar  y  Pilbarra  en  la 
costa  Noroeste. 

Las  formaciones  primarias,  juntamente  con  anti- 
guas rocas  eruptivas,  constituyen  el  núcleo  de  la  gran 
cordillera  que  se  extiende  á  lo  largo  de  la  costa  oriental, 
desde  Victoria  hasta  Queensland.  El  macizo  central 
australiano  se  compone  también  de  pizarras  cristalinas 
y  rocas  eruptivas  antiguas. 

Las  formaciones  paleozoicas  han  adquirido  un  gran 
desarrollo.  El  siluriano  inferior  está  representado  en  el 
Occidente  de  Victoria  y  á  él  pertenecen  las  importantes 
regiones  auríferas  de  Ballarat  y  Bendigo,  aun  cuando 
algunos  geólogos  creen  que  corresponden  al  cambriano. 
Al  Este  de  Victoria,  y  en  las  mesetas  de  Nueva  Gales 
del  Sur,  se  encuentra  el  siluriano  superior.  Capas  silu- 
rianas se  extienden  por  la  Australia  del  Sur. 

La  formación  devoniana,  compuesta  de  areniscas, 
conglomerados,  calizas  y  pizarras,  se  encuentra  cubrien- 
do en  una  gran  extensión  las  capas  silurianas  de  Nueva 
Gales  del  Sur  y  también  se  presenta  en  la  parte  Norte 
de  la  Australia  Occidental. 

La  formación  carbonífera  adquiere  su  mayor  des- 
arrollo en  Nueva  Gales  del  Sur  y  en  Queensland,  tenien- 
do suma  importancia,  por  los  yacimientos  auríferos,  la 
parte  meridional  de  la  última  citada  colonia. 

El  trías  se  encuentra  en  el  distrito  de  Victoria  y  la 
creta  en  la  parte  occidental  de  Queensland;  se  presenta 
también  al  Norte  de  la  Australia  del  Sur  y  se  extiende 
hasta  la  Australia  Occidental.  Los  depósitos  terciarios 
se  manifiestan  en  toda  la  Australia,  con  especialidad 
hacia  las  regiones  de  los  ríos  de  la  parte  oriental,  vién- 
dose atravesados  frecuentemente  dichos  depósitos  por 
los  basaltos,  las  andesitas  y  otras  rocas  eruptivas  mo- 
dernas. Los  depósitos  diluviales  y  aluviales  adquieren 
gran  desarrollo  en  las  llanuras  del  interior  y  en  las  cuen- 
cas de  los  ríos,  en  la  proximidad  de  las  costas. 


7-2 


REVISTA  MINEE  A,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERIA 


Separada  por  el  mar  la  Tasrflaoia  del  continente, 
constituyen  las  formaciones  silurianas  el  núcleo  «le  las 
montañas  de  aquella  is'a,  como  continuad  o,  hacia  el 
Sur,  de  la  cordillera  oriental  de  la  Australia.  Dichas 
formaciones  se  hallan  atravesadas  por  colosales  macizos 
graníticos.  Sobre  ellas  existen  grandes  extensiones  de 
capas  carboníferas,  cubiertas  á  su  vez,  en  muchos  pun- 
tos, por  la  diabasa.  Al  Norte  y  al  Sur  de  la  isla  se  hallan 
representadas  las  capas  tercianas,  alternando  con  los 
basaltos.  . 

La  Nueva  Zelanda  está  atravesada  por  una  cordille- 
ra, cuya  armazón  la  constituyen  las  pizarras  cristalinas 
y  el  granito,  formando  también  parte  principal  de  ella 
las  capas  paleozoicas.  Esta  cordillera  tiene  una  gran 
pendiente  hacia  la  parte  occidental,  mientras  que  es 
muy  suave  hacia  el  Oriente,  donde  presenta  capas  me- 
sozoicas. Masas  de  depósitos  terciarios  rellenan  los  nu- 
merosos pliegues  de  las  laderas  Este  y  Oeste,  especial- 
mente en  las  regiones  altas  del  Otago.  Sumamente 
importantes  son  las  capas  carboníferas  de  la  costa  occi 
dental.  La  isla  del  Norte,  aun  cuando  constituida  tam- 
bién por  Jos  terrenos  mesozoico  y  paleozoico  con  capas 
terciarias  sobrepuestas,  se  diferencia  esencialmente  de 
la  del  Sur  por  su  actividad  volcánica,  no  interrumpida 
aun  desde  la  época  terciaria  en  que  empezó  á  iniciarse, 
lo  que  imprimió  un  sello  particular  á  la  región  Oeste  y 
Noroeste  de  la  isla,  donde  se  encuentran  numerosos  crá- 
teres, geysers,  solfataras  y  en  la  que  se  manifiesta  toda 
clase  de  fenómenos  volcánicos. 

El  oro  se  encuentra  en  todas  las  formaciones  geoló- 
gicas de  la  Australasia ;  pero  en  cantidad  explotable  tan 
sólo  en  las  formaciones  arcaicas,  primarias  y  terciarias. 
Se  presenta  el  oro  en  toda  clase  de  criaderos,  ya  impreg 
nando  rocas  eruptivas,  ya  también  en  filones  y  en  toda 
clase  de  yacimientos,  si  bien  predominan  los  filones,  y 
entre  éstos  los  de  contacto.  En  las  formaciones  sedimen 
tarias  son  más  frecuentes  los  filones-capas  y  los  de  frac 
tura.  Si  bien  los  filones-capas  siguen  la  dirección  y 
pendiente  de  las  capas  de  los  terrenos,  se  encuentran, 
sin  embargo,  con  frecuencia  cortados  por  éstas,  siendo 
tanto  más  corto  el  cruce  y  tanto  más  próximo  á  90° 
el  ángulo  cuanto  más  quebradiza  es  la  roca,  y,  por 
el  contrario,  es  mayor  el  cruce  y  más  agudo  el  ángulo 
si  la  roca  es  pizarrosa  y  flexible.  Mientras  los  filones 
se  presentan  desde  las  formaciones  primitivas  hasta  el 
período  terciario,  predominan  casi  exclusivamente  en 
las  modernas  las  capas  y  los  aluviones. 

Tal  es,  en  conciso  resumen,  lo  que  el  Sr.  Sehmeisser 
consigna  en  su  citada  obra  Die  Qoldjelñer  Amtralasiens 
respecto  a  la  geología  de  aquellos  yacimientos  auríferos. 

í"  huidlo  (■uilián. 


El  beneficio  de  los  minerales  de  zinc  por  la  electricidad. 

En  estos  momentos  en  que  el  zinc  adquiere  precios 
tan  altos  y  aun  más  beneficiosos  para  los  mineros  es- 
pañoles por  los  cambios,  creemos  útil  insistir  en  la  ma- 
nifestación de  nuestro  deseo  de  ver  que  se  establezcan 


nuevas  fábricas  de  beneficio  de  estos  minerales  en  dis- 
tritos mineros  demasiado  alejados  de  la  sola  fábrica 
que  los  trata  en  España,  y  cuyo  alejamiento  es  causa 
de  que  no  se  exploten  minas  que  pueden  representar 
una  importante  riqueza. 

Nunca  hemos  abrigado  grandes  esperanzas  de  que 
las  blendas  de  la  provincia  de  Ciudad  Real  fueran  ex- 
plotables por  los  sistemas  aplicados,  á  pesar  de  que  en 
el  carbón  de  Puertollano  parece  que  habia  un  elemento 
de  cierta  imporlancia  para  el  caso;  pero  desde  que 
hemos  visto  afirmarse  la  extracción  del  zinc  de  sus 
minerales  por  la  electricidad,  prevemos  que  ha  llega- 
do el  día  de  que  se  exploten  las  minas  de  blenda  de  la 
citada  provincia,  sea  aprovechando  fuerzas  hidráuli- 
cas del  Tajo  y  sus  afluentes,  sea  transmitiendo  á  las 
nonas  corrientes  eléctricas  originadas  en  las  explota- 
ciones carboníferas  de  Puertollano  con  motores  de 
gas  pobre. 

Las  corrientes  eléctricas  así  creadas  equivalen  á 
obtenerlas  con  fuerzas  hidráulicas  de  buenas  condicio- 
nes en  cuanto  á  su  coste;  pero  no  es  éste  el  momento 
de  detallar  esta  parte  importante  de  cuestión  de  tanto 
alcance,  pues  sólo  nos  proponemos  hoy  traducir  unos 
párrafos  de  un  discurso  del  notable  electricista  mister 
Swan,  que  se  refieren  al  beneficio  de  los  minerales  de 
zinc  por  la  electricidad,  que  dicen  así : 

«La  extracción  del  zinc  de  sus  menas  por  electróli- 
sis es  un  problema  en  cuya  solución  se  ha  empleado 
mucho  ingenio  y  mucho  dinero.  Es  un  problema  muy 
tentador,  por  cuanto  los  sistemas  en  uso  general  de  re- 
ducir los  sulfuros  naturales  ó  el  carbonato  de  zinc  al 
estado  de  óxido  por  calcinación,  mezclándolo  con  car- 
bón seco  y  destilarlo  en  retortas  de  arcilla  á  una  tem- 
peratura extremadamente  alta,  es  absolutamente  bár- 
baro por  lo  primitivo  y  por  lo  derrochador.  La  cantidad 
de  carbón  que  se  consume  en  la  fundición  del  zinc  es 
más  de  cinco  veces  el  peso  del  metal  producido.  El 
coste  de  producir  una  sola  tonelada  de  zinc,  incluyen- 
do carbón,  mano  de  obra,  vasijas  y  demás,  general- 
mente no  baja  de  80  chelines  (100  pesetas  al  par),  y 
como  el  16  por  100  del  metal  que  contiene  la  mena 
queda  sin  extraer,  la  pérdida  al  precio  actual  de  ésta 
representa  un  recargo  al  coste  de  50  chelines  (70  pese- 
tas), ó  sea  un  total  de  170  pesetas  por  tonelada  de  zinc, 
cifra  que,  naturalmente,  varía  de  una  localidad  á  otra, 
según  el  precio  del  carbón  y  el  coste  del  mineral;  pero 
las  cifras  que  cito  son  las  actuales  del  coste  en  Ingla- 
terra. 

»Se  presenta  gran  ocasión,  por  lo  tanto, de  introdu- 
cir algún  sistema  mejor,  y  vale  la  pena,  á  pesar  de  los 
pasados  fracasos,  que  han  sido  muchos,  repetir  una  y 
otra  vez  las  tentativas  para  encontrar  en  los  métodos 
electrolíticos  alguno  que  aventaje  á  lo  que  se  hace.  Se 
ha  dado  un  paso  recientemente  hacia  la  realización  de 
ese  objeto  por  la  invención  de  Mr.  Iloepfner,  que  em- 
plean actualmente  los  Sres.  Brúnner  y  Mond.  Para 
este  procedimiento  se  electroliza  el  cloruro  de  zinc,  y 
éste  resulta  más  puro  que  el  comercial  corriente,  y  los 
que  emplean  pilas  primarias  recibirán  esta  mejora  con 
gran  contento. 

»Una  muestra  de  este  zinc  es  la  pieza  que  se  encuen- 
tra expuesta  en  este  lugar.  Para  el  tratamiento  elec- 
trolítico de  la  clase  de  minerales  hasta  ahora  inapro- 
vechables de  Broken  HiH',  mezclas  de  sulfuro  de  plomo 
y  de  zinc,  dos  procedimientos  merecen  especial  men- 
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ción:  el  uno  el  de  Aschcroft,  porque  para  él  se  están 
haciendo  grandes  instalaciones,  y  el  otro  es  el  de  Cow- 
per-Coles  Este  último  se  está  empleando  en  pequeña 
escala,  y  aquí  tenéis  muestras  de  sus  resultados.  Un 
punto  interesante  de  estos  productos  es  que  se  han  ob- 
tenido sobre  cátodos  de  aluminio  y  separados  de  éstos 
porque  la  lámina  oxidada  impide  que  se  adhieran.  Esta 
atrevida  tentativa  merece  llegar  á  un  éxito.» 

Tal  es  lo  que  dijo  Mr  Swan  sobre  una  cuestión  que, 
en  nuestro  juicio,  tanto  interesa  á  los  grandes  mineros 
capitalistas  españoles  que  pueden  apoderarse  hoy  de 
las  minas  de  blenda  abandonadas  en  la  provincia  de 
Ciudad  Real,  y  concluímos  llamando  la  atención  al 
hecho  especialmente  interesante  de  que  la  casa  Brún- 
ner  Mond,  que  emplea  el  procedimiento  de  Aschcroft, 
es  precisamente  la  que  más  entiende  del  empleo  de 
combustibles  reducidos  ágas,  tanto  para  motores  como 
para  todos  los  usos  de  la  calefacción.  ¡  Cuántos  millo- 
nes podría  repartir  en  esa  provincia,  y  cuántos  guar- 
dadla casa  española  de  los  Sres.  Figueroa  si  abordara 
de  un  modo  decidido  la  metalurgia  del  zinc!  Es  uno  de 
los  muchos  negocios  que  existen  en  España  que  nece- 
sitan abordarse  con  recursos  ilimitados  para  hacerlo 
sin  peligro  de  fracasar. 

—  -y$t- — —  _ 

LAS  RIQUEZAS  MINERALES  EN  CHINA 


M.  Duelos,  uno  de  los  miembros  de  la  Comisión  en- 
viada á  China  por  la  Cámara  de  Comercio  de  Lyon,  se 
ha  expresado  del  modo  siguiente  en  la  Sociedad  de  la 
industria  minera  de  Saint  Etienne,  sobre  las  riquezas 
minerales  de  la  China  en  las  tres  provincias  que  ha  re- 
corrido: 

Además  del  hierro  y  el  carbón,  de  los  cuales  hay 
criaderos  abundantes  casi  en  todas  partes,  se  encuen- 
tran los  metales  usuales:  cobre,  plomo,  zinc,  estaño  y 
también  azogue,  oro  y  plata.  La  sal  y  el  yeso  se  encuen- 
tran por  todos  lados. 

El  carbón  es  con  frecuencia  muy  antracitoso;  en  el 
Se-Tchouan  es  semigraso,  y  da  muy  buen  cok  meta- 
lúrgico. 

Para  los  usos  domésticos  los  chinos  buscan  los  car- 
bones sin  humo,  porque,  en  general,  no  tienen  chime- 
neas; con  ese  objeto  transforman  la  hulla  en  cok. 

Las  capas  de  carbón  varían  de  0,20  á  1  metro. 

Hierro.  —  Las  hematites  rojas  y  pardas  abundan  en 
Yun-Nan  y  en  el  Koui-Tcheu,  y  vienen  en  las  arcillas 
multicoloras  que  cubren  la  caliza. 

Cobre.  —  El  cobre  constituye  una  de  las  riquezas 
más  importantes  de  la  provincia  de  Yun-Nan,  donde  es 
muy  frecuente  encontrarlo.  Se  encuentra  también,  si 
bien  en  menor  cantidad,  en  Koui-Tcheu  y  en  el  Tien- 
Tchang.  Cierta  greda  roja  en  la  parte  central  de  Se- 
Tchouan  parece  estar  impregnada  de  cobre. 

En  Yun-Nan  y  en  Koui  Tcheu  se  distinguen  dos  for- 
maciones cupríferas  diferentes  : 

1.  °  En  filones  en  la  caliza,  presentándose  en  los 
afloramientos  una  masa  espesa  impregnada  de  mine- 
ral en  nódulos  verdes  de  hidro-carbonatos. 

2.  °  En  la  greda  roja  en  particular,  cercana  á  una 
porfirita  vérde  ó  á  un  melafiro. 

Estos  yacimientos  contienen  todas  las  variedades 
del  mineral;  los  chinos  reconocen  siete,  pero  en  espe- 
cialidad la  pirita  cúprica. 
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También  existe  el  cobre  nativo,  y  se  encuentra  en 
j  enormes  bloques  que  los  chinos  no  han  tenido  medios 
]  de  explotar. 

Generalmente  el  cobre  contiene  oro  y  plata,  á  veces 
níquel  como  en  Kien  Tchang,  en  donde  al  metal  que 
!  extraen  le  dan  el  nombre  de  cobre  blanco. 

Plomo.  — El  plomo  se  encuentra  abundante  en  las 
mismas  provincias,  en  filones  en  la  caliza.  Es  muy 
¡  argentífero  y  algo  aurífero.  La  galena  es  el  único  mine- 
I  ral  que  se  explota. 

Zinc  —  La  blenda  acompaña  á  la  galena  casi  en  to- 
|  dos  los  criaderos;  en  Ouileng  (Koui-Tcheu),  Oyen- 
¡   Tchang  (Yun-Nan). 

Ciertos  filones  de  blenda  se  extienden  considerable- 
mente en  la  caliza,  formando  yacimientos  considera- 
bles de  calamina 

Antim.onio.  —  En  Oyen-Tchang  la  galena  se  encuen- 
tra mezclada  con  la  estibina,  que  los  chinos  no  cono- 
i  cen  y  la  tratan  como  plomo. 

Azogue.  —  El  cinabrio  existe  en  Koui-Tcheu,  en  el 
Sur  en  Lang-Moutchang,  en  el  Norte  en  Pe-ma-Tehang. 
j  También  se  la  encuentra,  acompañada  de  azogue  na- 
¡   tivo,  en  Ta-Tchouang,  á  30  kilómetros  de  Moung-Tsé, 
sin  que  haya  dado  lugar  á  explotación  alguna. 

Estaño.  —  Sólo  Ste  conocen  yacimientos  de  estaño  en 
un  solo  punto,  en  Kotcheu  (30  kilómetros  de  Moung- 
Tsé),  donde  la  casiterita  impregna  una  granulita  ro- 
sada. 

El  mineral  extraído  de  las  galenas  ó  el  de  las  are- 
nas arrastradas  por  las  corrientes,  se  concentra  con  fa- 
cilidad por  el  lavado.  Da  lugar  á  una  explotación  muy 
importante;  se  producen  anualmente  unas  3.000  tone- 
ladas de  estaño,  que  se  llevan  á  Cantón  por  el  río 
Rojo;  y  allí  sirve  el  estaño  de  instrumento  de  cambio 
para  las  adquisiciones  de  artículos  extranjeros,  espe- 
cialmente algodonóte  procedentes  de  Bombay. 

Oro  —  El  oro  abunda,  pero  son  pocos  los  yacimien- 
tos que  contienen  gran  riqueza.  Los  filones  que  atra- 
viesan las  rocas  antiguas  forman  el  contorno  de  Ja 
meseta  del  Tibet  que  encierra  oro,  el  cual  se  encuentra 
en  todos  los  aluviones  de  los  ríos  que  emanan  de  ella. 

En  Tatsoi  se  encuentran  pepitas  en  las  arenas  pro- 
cedentes de  la  disgregación  de  los  filones  de  cuarzo, 
que  atraviesan  el  terreno  primitivo.  Lo  mismo  ocurre 
en  Tien-Chang,  en  donde  las  leyendas  atribuyen  á 
ciertas  pepitas  dimensiones  monstruosas. 

En  la  región  del  Tibet  no  es  posible  la  explotación 
por  falta  descomunicaciones,  y  también  por  razón  de 
las  creencias.  Los  lamas,  Cuya  influencia  crece  siem- 
pre, han  inculcado  á  las  gentes  la  creencia"  de  que  el 
retirar  las  riquezas  del  subsuelo  sería  causa  de  que 
desapareciera  la  fertilidad  de  la  tierra  cultivable  y 
aminoraría  la  agricultura.  Por  esto,  los  chinos  que  han 
pretendido  explotar  el  oro  han  causado  rebeliones  y 
han  sido  expulsados. 

La  explotación  en  los  valles  de  los  ríos  del  Tse- 
Tchouan,  sobre  todo  en  las  orillas  del  Yang-Tsé,  se 
hace  por  los  campesinos  durante  las  épocas  de  paro  de 
los  trabajos  agrícolas.  Es  una  industria  poco  remune- 
radora,  pues  sólo  sacan  un  jornal  de  50  á  75  cénti- 
mos de  peseta,  por  lo  cual  ofrece  pocos  atractivos.  Por 
el  contrario,  en  la  parte  alta  de  los  ríos,  donde  existen 
antiguos  aluviones,  existe  la  fiebre  del  oro;  y  ha  sido 
preciso  prohibir  la  explotación  después  de  haber  sido 
causa  de  grandes  desórdenes. 
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Algunos  chinos  son  muy  hábiles  en  descubrir  las 
partes  ricas  de  los  aluviones  antiguos. 

Sal.  —  La  sal  gema  es  muy  abundante.  La  sal  mari- 
na está  prohibida,  para  protegerlas  industrias  locales. 

Los  principales  yacimientos  son  los  de  Tse-Tchouan; 
y  el  más  notable  el  de  Tsé  Liou-Tsin,  donde  se  hallan 
instaladas  las  grandes  salinas.  También  existen  explo- 
taciones en  Yun-Nan. 


SOCIEDADES 


EL  PORVENIR 

Esta  bien  administrada  Sociedad  celebró  su  Junta 
general  el  día  30  de  Enero,  para  presentar  á  sus  so- 
cios el  resultado  halagüeño  de  una  utilidad  de  pesetas 
227.043,24,  que  le  ha  permitido  repartir  un  dividendo 
de  125  pesetas,  que  es  mayor  que  el  del  año  anterior, 
dejando  en  caja,  además  del  5  por  100  para  el  fondo  de 
reserva,  la  cantidad  prudencial  para  los  gastos  ex- 
traordinarios que  la  Junta  de  gobierno  propone  se  ha- 
gan en  el  presente  año.  Con  decir  que  la  Sociedad  te- 
nía en  caja  el  día  de  la  Junta  general  312.004,12  pese- 
tas y  que  nada  debe,  pues  no  se  pueden  llamar  deudas 
1.242,10  pesetas  que  tiene  en  depósito  por  pasivos  y 
saldo  de  contratistas  y  19  222,50  que  tiene  á  disposición 
de  socios  que  no  han  reclamado  dividendos  anteriores, 
se  dice  cuanto  cabe  con  relación  al  orden  y  prudencia 
con  que  se  maneja  la  Sociedad  por  su  digno  director- 
gerente  D.  Juan  Stuyck. 

Las  minas  de  cinabrio  que  explota  la  Sociedad  son: 
*a  Peña,  que  dió  1.174  metros  cúbicos  de  mineral  con 
3.022  toneladas.  La  Esperanza  dió  759  metros  cúbicos 
con  1.975  toneladas.  En  la  fábrica  de  beneficio  se  tra- 
taron 6  080  toneladas  de  mineral  que  dieron  1.202  iras- 
cos y  421  de  residuos  arsenicales,  que  produjeron  398. 

La  ley  del  mineral  tratado  ha  sido  sólo  0,908,  mien- 
tras que  el  pasado  año  fué  de  1,219,  pero  por  la  econo- 
mía en  los  gastos  y  lo  que  ha  favorecido  el  precio  del 
azogue  y  el  cambio  sobre  el  extranjero,  la  utilidad  ha 
resultado  superior  á  la  del  año  anterior. 

Esta  Compañía  ha  llegado  á  una  regularidad  de 
producción  que  constituye  un  negocio  minero,  si  no 
grande,  de  excelentes  condiciones,  debidas  todas  á 
buena  dirección  y  excelente  personal. 

SOCIEDAD  FRANCO-ESPAÑOLA  DE  GAS 

ACETILENO 

Dice  La  Estafeta  que  en  los  primeros  días  de  Enero 
se  ha  constituido  en  Barcelona  una  Sociedad  con  el 
título  del  epígrafe,  con  un  capital  de  1.200.000  pesetas 
para  la  fabricación  del  carburo  de  calcio  y  la  venta  de 
aparatos  y  explotación  del  alumbrado  por  el  acetileno. 
Nosotros  celebramos  la  creación  en  nuestro  país  de 
esta  nueva  industria,  pero  nos  parece  exiguo  el  capi- 
tal para  ella.  El  acetileno  en  España  puede  y  debe  des- 
terrar al  petróleo  mientras  subsista  el  actual  derecho 
de  importación  de  este  aceite;  pero  para  ello  es  pre- 
ciso vender  el  carburo  de  calcio  bueno  á  25  céntimos 
el  kilogramo,  y  de  seguro  no  será  una  Sociedad  con 
tan  pequeño  capital  la  que  pueda  vender  el  carburo  á 
ese  precio.  Suponemos,  pues,  que,  dado  el  capital,  es- 
tamos amenazados  <lo  que  siendo  una  Sociedad  que 
produzca  á  lo  sumo  1.000  toneladas  al  año,  establezca 
un  precio  de  60  céntimos  ó  quizás  más  en  vez  del  de  25. 


En  tales  condiciones,  el  negocio  de  la  Sociedad  podrá 
ser  mejor  ó  peor,  pero  de  ningún  modo  viene  á  resol- 
ver una  cuestión  transcendental  para  nuestro  país, 
como  la  que  resolvería  una  Sociedad  bastante  pode- 
rosa para  vender  desde  el  primer  día  carburo  á  25 
céntimos  de  peseta  el  kilogramo. 

La  Sociedad  Franco -Española  de  Gas  Acetileno  se 
crea  bajo  la  influencia  y  con  las  patentes  y  experien- 
cia de  la  Sociedad  francesa  del  Alumbrado  por  el  Gas 
Acetileno,  y  por  lo  tanto  en  la  parte  técnica  debe  su- 
ponerse que  sea  todo  lo  que  se  pudiera  desearen  esta 
época. 

El  elemento  extranjero  de  la  Sociedad  es  el  conde 
d'IIumilly  de  Chenilly,  presidente  de  la  citada  Socie- 
dad francesa;  M.  Boismenn,  gerente  de  la  misma,  y 
M.  Wittini,  administrador-delegado  en  España. 

El  elemento  español  se  compone  de  los  Sres.  Alonso 
Colmenares,  y  Gozálvez,  de  Madrid,  y  D.  Enrique 
Alexandre,  de  Barcelona,  inventor  de  algunos  apara- 
tos, y  el  último  será  el  director 

En  nuestro  juicio,  es  una  Sociedad  á  la  cual  le  falta 
una  cualidad  que  era  indispensable  en  este  caso,  que 
es  el  atrevimiento.  Con  cinco  millones  de  pesetas  des- 
embolsadas oportunamente  y  atreviéndole  á  perder 
quizás  algunos  años  por  falta  de  venta  suficiente,  si 
establece  el  precio  de  250  desde  el  primer  día,  montaría 
un  negocio  seguro  y  brillante;  dado  el  encogimiento 
con  que  lo  hace  y  su  probable  proyecto  de  desarrollo 
gradual,  su  porvenir  está  á  merced  de  otra  Sociedad 
más  atrevida  que  pueda  crearse,  si  hay  en  España  ó 
fuera  de  ella  quien  conozca  bien  á  fondo  la  situación 
de  nuestro  país  en  cuanto  á  alumbrados. 

Contamos  con  la  contestación  que  nos  darían  los 
organizadores  de  la  Sociedad  Franco- Española  del 
Acetileno  si  cayeran  en  la  tentación  de  decir  algo;  di- 
rán que  saben  mejor  que  nosotros  que  para  dominar  el 
negocio  en  España  necesitarían  diez  millones  de  pese- 
tas de  capital,  pero  que  es  más  fácil  atraer  éste  empe- 
zando por  ganar  sobre  un  capital  de  1  200  000  pesetas 
que  no  perdiendo  por  vender  á  baje  precio  para  preci- 
pitar el  consumo  A  nosotros  nos  parece  Jo  último  un 
modo  de  hacer  el  negocio  mayor,  más  seguro  y  al  cabo 
mejor.  El  tiempo  dirá  quién  tiene  ahora  razón. 

Ya  hemos  dicho,  y  está  bastante  probado,  que  el 
coste  primo  del  acetileno  no  puede  pasar  de  100  pese- 
tas tonelada;  todo  lo  que  exceda  el  precio  de  venta  de 
esto  es  interés  al  capital,  amortización,  gastos  gene- 
rales, etc.  Ahora  bien:  una  Sociedad  anónima,  ya  sea 
que  haga  1  000  toneladas  ó  10.000  ,  tendrá  150.000  pese- 
tas al  año  de  pastos  generales  y  eventuales  y  la  dife- 
rencia entre  hacer  1.000  ó  10.000  toneladas  es  que  en  un 
caso  los  gastos  generales  pesarán  con  150  pesetas  en 
cada  una  en  la  cantidad  menor  ó  15  en  la  mayor.  Ade- 
más, proporcionalmente  al  número  de  toneladas,  cues- 
ta mucho  menos  instalarse  para  10.000  toneladas  que 
para  1.000,  y  también  en  esto  hay  gran  diferencia  en 
los  resultados  de  vender  desde  luego  al  precio  defini- 
tivo ó  al  transitorio;  pero  sobre  todo  la  diferencia  para 
el  interés  del  pais  donde  no  se  puede  emplear  el  pe- 
tróleo para  motores  3  el  acetilenos!,  es  enorme. 

Por  esto,  sin  ningún  espiritó!  hostil  á  la  Sociedad 
Franco  Española  de!  Gas  Acetileno,  deseamos  que  co- 
rrija pronto  su  defectuosa  constitución  por  falta  de 
capital,  ó  que  venga  otra  más  valiente  á  hacer  mejor 
negocio  para  ella  misma  y  mejor  servicio  á  España. 
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Lo*  encendedores  automáticos  del  gas.  —  En 

nuestro  número  de  24  de  Enero  dimos  á  conocer  con 
toda  clase  de  detalles  los  notabilísimos  encendedores 
automáticos  de  gas  que  admiramos  más  mientras  más 
los  usamos;  pero  hoy  tenemos  que  agregar  algún  dato 
de  género  comercial  que  puede  ser  útil  á  nuestros  lec- 
tores, cual  es  que  las  patentes  núm.  18.925,  20.159, 
20.372  y  la  Duke  núm.  20.139  las  posee  la  Compañía  ti- 
tulada Spaniseh-Portugiesische  Gas  Selbstsünder  Ge- 
seilschaft,  domiciliada  en  Hamburgo.  Un  mes  más  de 
funcionar  sin  dificultad  desde  que  escribimos  nuestro 
artículo  anterior,  nos  sigue  manteniendo  convencidos 
de  que  es  un  primoroso  aparato  que  acabará  por  apli- 
carlo todo  el  que  emplee  los  mecheros  para  gas  incan- 
descente. 

Nuevas  minas  de  hierro  en  Francia,  —  Nuestro 
colega  L' '  Écho  des  Mines  et  de  la  Métallurgie  habla 
con  el  mayor  entusiasmo  del  estudio  del  distrito  mine- 
ro de  Briey,  descrito  por  M.  G.  Rolland  en  comunica- 
ción á  la  Academia  de  Ciencias,  en  el  que  se  supone 
una  existencia  enorme  de  mineral  de  hierro  oligisto 
de  7.000  millones  de  toneladas.  El  estudio  se  ha  hecho 
por  115  sondeos,  los  cuales  aún  se  continúan.  El  señor 
Rolland  ha  acompañado  el  plano  subterráneo  del  te- 
rreno. Las  mayores  potencias  se  encuentran  entre 
Hussigny,  Villerupt,  Ottange  y  Escli.  En  la  Cote  Rouge 
la  potencia  es  de  27  metros  en  5  capas,  y  cerca  de 
Gorcy  sólo  tiene  4,65  en  una  sola  capa  ó  manto. 

Los  sondeos  han  demostrado  una  extensión  subte- 
rránea de  40  kilómetros  de  Norte  á  Sur  y  de  7  á  24 
kilómetros  de  Este  á  Oeste.  En  totalidad,  se  le  asigna 
al  criadero  una  extensión  de  54.000  hectáreas.  El  terre- 
no superpuesto  en  algunos  puntos  hacia  el  Oeste  llega 
á  300  metros,  de  modo  que  la  explotación  deberá  ser 
subterránea. 

Ferrocarril  hullero  de  La  ISoltIa  á  Valniaseda. 

Movimiento  y  productos  obtenidos  en  el  mes  de  Enero 
de  1898,  entre  las  estaciones  de  La  Robla  y  Yal- 


maseda. 

Pesetas. 

AÑO    DE  1898 

5.940  viajeros   20.764,90 

2.710.776  kilogramos  de  mercancías   18  588,03 

6.625  335  kilogramos  de  carbones   39  965,03 

88  cabezas  de  ganado   195.66 

Varios   1.686,39 

Total                             ..  81.200,07 


AÑO    DE  1897 

4.667  viajeros   14  670,52 

1.212.779  kilogramos  de  mercancías   11.794,5*5 

1.222.320  kilogramos  de  carbones   5.519,83 

158  cabezas  de  ganado   354,83 

Varios   778,34 

Total   33.118,08 


Diferencia  áfaoor  de  1808   48.081,99 


Publicamos  con  sumo  gusto  el  estado  que  antecede 
porque  nuestra  fe  en  el  porvenir  del  ferrocarril  hullero 
de  La  Robla  no  se  ha  quebrantado  en  lo  más  mínimo 
por  la  terrible  época  que  ha  atravesado  desde  su  inau- 
guración, ni  por  la  que  aún  atraviesa  y  le  queda  que 
pasar.  Esta  línea  al  cabo  ha  de  tener  un  movimiento 
total  de  cerca  de  un  millón  de  toneladas  de  mercan- 


cías, y  hasta  qne  no  lo  tenga,  no  se  podrá  decir  que  ha 
entrado  en  sus  condiciones  naturales. 

No  es  defecto  dé  la  línea  el  que  la  explotación  de 
las  minas  de  carbón  que  ha  de  servir  se  encuentre  tan 
atrasada  y  desordenada.  Cuando  las  minas  marchen 
como  deben,  el  ferrocarril  de  La  Robla  resultará  lo 
que  ha  podido  ser  ya  si  se  hubieran  llevado  al  mismo 
compás  el  construir  la  línea  y  el  preparar  las  minas. 

Exportaciones  de  España.  —  Errata.  — En  el  es- 
tado que  publíca  nos  en  nuestro  número  anterior,  pági- 
na 63,  se  padeció  un  error  de  suma  que  nuestros  lecto- 
res habrán  subsanado  fácilmente.  El  total  de  las  ex- 
portaciones de  metales  ha  ascendido  en  1897  á  la  suma 
de  270.774  525  pesetas  en  vez  de  las  250.774.525  que  se 
consignaron  por  error,  y  el  valor  total  de  las  exporta- 
ciones de  metales  y  minerales  ascendió  en  1897  á 
380.735.820  pesetas. 

¡llueva  Sociedad  Hullera  en  León.  —  El  grupo  de 
mijias  de  carbón  que  en  los  términos  de  Pola  de  Gor- 
dón,  Ciñera  y  otros  de  la  provincia  de  León  eran  pro- 
piedad de  nuestro  amigo  D.  Manuel  Iglesias,  se  ha  ven- 
dido á  una  Sociedad  extranjera,  gracias  á  los  esfuer- 
zos y  relaciones  de  nuestro  estimado  amigo  el  señor 
D.  Cástor  Amí. 

La  Sociedad  tiene  su  domicilio  en  Ginebra  y  se  titu- 
lará Société  Anonyme  des  Houilliéres  du  Bernesga. 

El  grupo  de  minas  que  va  á  explotar  se  compone 
de  600  hectáreas.  Cuenta  la  Sociedad  con  un  capital  de 
3  millones  de  pesetas,  la  mitad  del  cual  corresponde  á 
la  aportación  en  el  estado  en  que  se  encuentran  las 
minas. 

El  Consejo  de  Administración  se  compone  de: 
Presidente:  Sr.  Marqués  de  Vassal -Momielle,  de 
París. 

Consejeros:  M.  Alexis  Bouchet,  ingeniero  de  Minas, 
Mons.  —  M.  Víctor  Deshayes,  ingeniero  de  Minas, 
París.— M.  Edmond  Cheneviére,  banquero,  Ginebra. — 
D.  Cástor  Amí,  Madrid.  —  D.  Manuel  Iglesias,  Pola  de 
Gordón  (León), 

D,reccéón  de  la  Sociedad  en  España:  M.  Amadeo 
Larán,  Pola  de  Gordón. 

Director  de  la  explotación:  D.  César  Iglesias,  inge- 
niero de  Minas. 

Tal  es  la  nueva  Sociedad  que  viene  á  contribuir  á 
aumentar  la  explotación  de  carbones  en  nuestro  país, 
á  pesar  de  los  elevados  transportes  que  las  Compañías 
de  ferrocarriles  se  empeñan  en  sostener,  quizás  con 
mucho  daño  para  ellas  mismas. 

Ferrocarril  «le  Linares  á  Almería.  — Se  ha  tras- 
lucido que  hay  diferencias  sometidas  á  árbitros  entre 
la  Sociedad  concesionaria  y  la  constructora  del  ferro- 
carril de  Linares  á  Almería.  Muy  sensible  sería  que  se 
interrumpieran  las  obras,  pues  si  llegase  ese  caso,  es 
de  temer  que  fuera  por  largo  tiempo.  Al  cabo,  esta 
linea,  hecha  en  el  estilo  francés  de  inflar  sin  límite 
el  capital  y  el  coste,  será  como  siempre  creímos  un 
mal  negocio  que  tendrá  que  venir  por  su  precio  verda- 
dero, sin  relación  al  coste  aparente,  á  manos  de  la 
Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante ;  pero  es 
de  temer  que  antes  de  esto  sea  preciso  pasar  por  largos 
trámites  que  dejen  la  línea  por  mucho  tiempo  sin  con- 
cluir, porque  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á 
Alicante,  que  acaba  de  sufrir  tan  gran  desengaño  por 
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sus  préstamos  para  terminar  los  directos  á  Barcelona, 
no  tratará  de  la  línea  de  Linares  á  Almería  sino  conio 
compra  absoluta. 

Royos  Roentgen.  —  Los  Sres.  Levi  y  Kocherthaler 
nos  han  remitido  el  catálogo  de  los  aparatos  para  la 
aplicación  de  los  rayos  de  Rüntgen  que  construye  en 
Berlín  la  Alijemeine  Elektricittíts-Geselhehaft. 

Además  del  laboratorio  ó  cámara  oscura  y  de  los 
productos  químicos  que  se  requieren,  los  aparatos  ne- 
cesarios para  la  producción  y  aplicación  de  dichos 
rayos  son : 

El  inductor,  el  manantial  eléctrico,  la  resistencia 
reguladora,  los  tubos  de  Rontgen,  las  láminas  fluores- 
centes, el  soporte  del  tubo,  la  mesa  de  observación,  el 
chasis  ó  bastidor  fotográfico,  las  placas  secas,  las  lámi- 
nas de  refuerzo. 

De  todos  ellos  ha  hecho  un  estudio  especial  la 
mencionada  Sociedad  de  Berlín,  que  ofrece  por  medio 
de  sus  representantes  en  Madrid  lus  Sres.  Levi  y  Ko- 
cherthaler colecciones  completas  de  apáralos  (sin 
tubos,  placas,  ni  productos  químicos)  para  aficiona- 
dos, para  médicos,  para  especialistas,  para  cirujanos 
y  para  laboratorios  de  física  y  de  electricidad,  cuyos 
precios  varían  desde  584  pesetas  hasta  3.392. 

¡Movimiento  de  personal.  —  Ha  sido  nombrado  in- 
geniero segundo  de  Minas,  oficial  segundo  de  Admi- 
nistración, D.  Cleto  Marcelino  Rubiera  que,  como  inge- 
niero aspirante,  prestaba  sus  servicios  en  el  distrito  de 
Palencia. 

—  En  la  vacante  del  Sr.  Rubiera  ha  sjdo  nombrado 
ingeniero  aspirante  D.  Rafael  Aguirre  y  Carbonell, 
destinándole  á  prestar  sus  servicios  como  agregado  á 
la  Escuela  de  Capataces  de  Linares. 

—  Ha  sido  declarado  supernumerario  el  ingeniero 
aspirante  de  Minas  D.  Manuel  Beltrán  de  Heredia,  que 
está  al  servicio  de  la  Sociedad  metalúrgica  Vizcaya,  de 
Bilbao. 

—  Ha  fallecido  en  Cartagena,  el  día  14  del  corriente, 
el  auxiliar  facultativo  de  Minas  D.  Ramón  Arroyo,  que 
estaba  dedicado  hace  años  al  servicio  de  Empresas 
particulares  y  había  logrado  adquirir  una  posición  in- 
dependiente, siendo  muy  querido  en  toda  la  Sierra  de 
Cartagena. 

—  El  ingeniero-director  de  la  Sociedad  Fábrica  de 
Mieres  D.  Jerónimo  Ibrán,  ha  sido  nombrado  adminis- 
trador delegado  de  ía  Sociedad,  con  residencia  en 
Oviedo. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Domingo  de  Orueta  ha 
sido  nombrado  ingeniero  -  director  de  la  Sociedad 
Fábrica  de  Mieres,  con  residencia  en  Mieres. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  César  Iglesias  conti- 
nuará encargado  de  Ja  dirección  de  las  labores  de  las 
minas  de  Ciñera  que  han  pasado  á  ser  propiedad  de  la 
Sociedad  anónima  Hulleras  del  Bernesga 

COMUNICADO^ 


EL  MONOPOLIO  DE  LOS  'EXPLOSIVOS 

Bilhao,  í«  Febrero  de  1898. 

Sr.  Director  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica 

y  de  Ingeniería. 
Muy  señor  nuestro:  Rogamos  á  usted  se  sirva  in- 


sertar en  la  Revista  de  su  digna  dirección  las  obser- 
vaciones que  nos  sugiere  el  escrito  inserto  en  su  pe- 
riódico en  el  número  de  1  0  del  actual. 

Le  anticipan  las  gracias  sus  atentos  seguros  servi- 
dores q.  b.  s.  m., 

Varios  consumidores  de  dinamita. 


Notable  en  grado  superlativo  es  el  documento  á  que 
arriba  nos  referimos.  Seguramente  que  la  magia  de  su 
estilo  habrá  hipnotizado  á  los  que  presencian  este  pu- 
gilato de  los  arrendatarios  del  monopolio  con  los  con- 
sumidores de  dinamita,  pólvora  y  otras  cosas  que  no 
son  explosivos,  si  es  que  esos  espectadores  no  se  hallan 
al  corriente  de  la  verdad  del  caso.  Y  hasta  es  posible 
que  algunos  de  los  que  han  estudiado  un  tanto  la  cues- 
tión se  dejen  seducir  por  la  dialéctica  persuasiva  que 
el  abogado  defensor  ha  desplegado  en  su  extenso  ale- 
gato á  favor  de  los  fabricantes  de  explosivos. 

Pero  los  que  pagamos  el  oneroso  é  irritante  grava- 
men y  conocemos  al  detalle  el  asunto,  no  podemos 
menos  de  ver  el  vacío  en  que  giran  los  argumentos  y 
declaraciones  de  nuestros  adversarios,  y  al  verlo,  sin 
dejar  de  sentir  el  sacrificio  á  que  se  pretende  conde- 
narnos, no  es  posible  desistamos  de  hablar  alto  para 
que  los  mal  enterados  y  el  público  en  general  —  á  quie- 
nes interesa  el  reinado  de  la  justicia  —  sepan  hasta  qué 
punto  se  ha  burlado  y  se  intenta  burlar,  durante  vein- 
te años,  no  sólo  á  los  mineros  de  toda  España  que 
forman  de  suyo  legión,  sino  á  todos  los  que  consumen 
dinamita  y  pólvoras,  etc.,  constructores  de  carreteras, 
de  puertos,  de  ferrocarriles,  de  obras  públicas  de  todo 
género,  sin  olvidar  á  los  cazadores,  que  pagan  sus  hi- 
giénicas aficiones  siendo  muy  mal  servidos  y  satisfa- 
ciendo á  los  arrendatarios  del  monopolio,  por  sus  ele- 
mentos de  caza,  precios  exorbitantes. 

Nada  diremos  de  la  parte  legal  que  contiene  el  des- 
graciado documento  que  nos  ocupa.  Endeble,  flojísima, 
insignificante  cual  es  la  argumentación  de  los  vende- 
dores de  dinamita,  con  referencia  á  las  tres  causas  de 
nulidad  que  encierra  el  contrato,  aKá  los  representan- 
tes de  casi  todas  las  explotaciones  mineras  de  España 
que  trabajan  el  asunto  en  Madrid,  guiados  por  ilustres 
jurisconsultos,  allá  ellos,  que  luchan  unidos,  con  fe 
absoluta  en  la  victoria,  dirán  lo  que  convenga  para 
destruir  alegatos  de  naturaleza  semejante.  A  nosotros 
sólo  nos  toca  recoger  y  analizar,  para  conocimiento 
del  público,  las  inexactitudes  y  declaraciones  que  con- 
tiene el  citado  escrito,  y  exponer  las  observaciones 
que  el  caso  requiere. 

Es  muy  intencionada,  no  cabe  duda,  la  alusión  que  - 
al  comenzar  su  documento  de  defensa  presenta  don 
Alberto  Thiebaut  para  conocimiento  del  público,  con 
referencia  á  los  beneficios  realizados  por  algunas  Com- 
pañías mineras.  Bien  se  conoce  que  solamente  se  ha 
fijado  dicho  señor  en  casos  aislados,  olvidando  el  mar- 
tirologio por  el  cual  han  pasado  y  pasan  tantos  explo- 
tadores de  minas  en  Murcia  Almería,  Guipúzcoa,  León, 
Falencia,  entre  otras  provincias  de  España,  sin  excep- 
tuar  á  Vizcaya,  donde,  aparte  los  fracasos  de  las  Com- 
pañías de  Galdames  y  Luchana  Mining,  muchas  minas 
del  interior  no  so  traba  jan  pon  la  suma  excesiva  que 
representan  los  gastos  de  explotación.  jQue  algunas  So 

Ciedades,  á  cambio  de  desembolsos  considerables  \  de 
riesgos  gravísimos  corridos,  han  logrado  éxitos  mar- 
cados? Pues  qué,  ¿sería  ése  motivo  para  imponerles 
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gravámenes  extraordinarios?  ¿Qué  diría  el  Monopolio 
si  aquellos  mineros  que  apenas  sacan  para  vivir  pidie- 
sen al  Gobierno,  en  beneficio  propio,  gravámenes  que 
fuese  á  pagar  la  próspera,  la  extraordinariamente  prós- 
pera industria  de  la  fabricación  do  explosivos?  Porque 
no  pretenderá  el  monopolio  que  lia  arrastrado  su  in- 
dustria una  vida  muy  azarosa.  ¡,  Se  ha  visto  epopeya 
más  brillante  que  la  de  esa  fábrica  de  Galdácano  que, 
después  de  amortizar  un  sinfín  de  veces  su  capital  pri 
mitivo  en  cortísimo  número  de  años,  figura  en  la  ac- 
tualidad, dentro  de  los  25  millones  de  pesetas  que  cons- 
tituye el  capital  de  la  Unión,  por  cerca  de  la  mitad  de 
esa  suma? 

Pero  la  más  decisiva,  la  más  importante  de  las  ra- 
zones que  emplea  el  Sr.  Thiebaut  con  el  objeto  de  ani- 
quilar las  justísimas  pretensiones  de  los  consumidores 
de  explosivos,  la  que  constituye  el  eje  de  la  situación, 
y  pudiera  conducir,  siendo  sincera,  al  término  feliz  de 
la  contienda,  es  la  siguiente: 

fcDccis,  consumidores  (habla  el  Monopolio),  que,  á 
favor  de  los  precios  máximos  que  hemos  establecido, 
de  golpe  y  porrazo  es  verdad,  vamos  á  sacar  alrededor 
de  7  millones  de  pesetas  anuales,  y  no  sabéis  que  el 
rendimiento  total  ó  bruto  en  el  primer  año,  debe  cal- 
cularse en  3.148.801  pesetas? 

¡Qué  satisfecho  habrá  quedado  el  autor  de  los  jue- 
gos pirotécnicos  que  han  dado  por  resultado  esa  cifral 
¡Si  no  hay  remisión  con  ese  argumento,  el  consumidor 
no  tiene  escape,  no  le  cabe  más  que  salir  por  el  tejado! 
Pues  por  el  tejado  sale,  para  contemplar  la  pequenez 
de  la  fábrica  levantada  y  exclamar  con  voz  fuerte  á  fin 
de  que  le  oiga  todo  el  mundo:  —  Ha  terminado  ya  la 
enojosa  contienda;  el  Monopolio  apenas  consigue,  con 
los  precios  máximos,  cubrir  el  canon  que  paga  al  Es- 
tado, más  los  gastos ;  pues  que  no  siga  sufriendo,  que 
no  se  sacrifique,  que  no  trabaje  para  el  Rey  de  Prusia, 
que  abandone  el  contrato,  que  lo  deje. 

¡  Bien  sabe  el  Monopolio  que  los  mineros  de  España 
no  rechazarán  la  herencia  de  los  3  millones  de  pago  á 
la  nación  española! 

Mas  sigamos  examinando  los  extremos  de  orden 
moral,  digámoslo  así,  que  el  referido; alegato  contiene. 

¡Qué  empeño  muestra  su  autor  en  reducir  á  la  nada 
las  firmas  de  los  que  suscribieron  la  instancia  del  10 
de  Diciembre,  elevada  al  Gobierno,  esa  instancia  tan 
seria  y  sólidamente  argumentada,  que  ha  provocado 
una  contestación  tan  vacía  en  razones!  En  tres  luga- 
res, cuando  menos,  del  escrito  de  D  Alberto  Thiebaut, 
se  habla  de  la  instancia  del  Sr.  Bushell,  como  si  las 
demás  personalidades  que  la  firman  resultasen  un 
cero  á  la  izquierda;  y  en  otros  pasajes  se  trata  de  re- 
ducir á  aquéllas  á  la  nada. 

Pretenderá  el  autor  del  alegato  haberlo  inspirado 
en  la  buena  fe  más  acrisolada,  poro  nadie  se  lo  creerá 
cuando  sepa  la  representación  real  que  asumían  los 
firmantes  de  la  instancia,  la  cual  obtuvo,  posterior- 
mente, la  adhesión  del  general  Aznar,  de  D.  Pió  Wan- 
dosell  y  del  Sr.  García  Alix,  y  más  tarde  la  de  una  gran 
mayoría  de  los  mineros  de  Córdoba,  y  por  fin  la  del 
Sr.  Vázquez  Lépez,  presidente  de  la  Cámara  de  Comer 
ció  de  Huelva,  y  algunos  más  cuyos  nombres  no  recor- 
damos. 

¿Y  ha  evaluado  el  Sr.  Thiebaut  la  importancia  posi- 
tiva, tan  sólo  de  los  firmantes  de  la  instancia? 
Pues  he  aquí  su  verdadera  significación: 


Tonelaje 
extraído 

en  1897 


D.  Alfonso  Etchats,  por  el  Círculo  Minero 
de  Bilbao,  que  abraza  todas  las  minas 
de  Vizcaya   5.170.000 

I).  Enrique  Bushell,  por  la  Compañía  de 
liiotinto   1.200.000 

El  señor  marqués  de  Urquijo,  por  la  Socie- 
dad Unión  Hullera  y  Metalúrgica  de  As- 
!      turias   226.000 

El  señor  conde  de  Mejorada,  por  la  zona 
plomífera  de  Linares  (cifra  muy  impor- 
tante, que  no  conocemos  sin  embargo 
con  exactitud), 

D.  Francisco  Laiglesia,  por  la  Compañía 

de  Aguilas,  plomos  y  hierros   160.000 

i  D.  Enrique  Sandón,  por  la  Sociedad  de  Dí- 

cido  (Santander)   150.000 

j  D.  Luis  Aznar,  por  las  Compañías  de  Seta- 
res  y  de  Lucainena   500.000 

Total   7T406.000 


Á  este  tonelaje  es  forzoso  añadir  el  correspondiente 

á  las  representaciones  siguientes: 

Del  Sr.  Vázquez  López,  toda  la  provincia 
de  Huelva,  descontando  Riotinto,  anota- 
do arriba,  y  comprendiendo,  por  más  que 
otra  cosa  diga  el  Monopolio,  la  Compa- 
ñía de  Tharsis,  la  de  Aguas  Teñidas  y 
las  explotaciones  de  plomos  y  mangane- 
sos del  resto  de  la  provincia   1.000.000 

De  las  diversas  explotaciones  de  Córdoba: 
(una  cantidad  muy  importante,  cuya  ci- 
fra exacta  desconocemos). 

De  los  plomos,  hierros  y  hierros  mangane- 
síferos de  Levante,  intereses  defendidos 
por  los  Sres.  García  Alix,  geneial  Aznar 
y  D  Pío  Wandosell   500.000 

Total   1.500.000 

Sume,  pues,  el  Monopolio  este  total  al  indicado  an- 
teriormente (aun  sin  contar  los  tonelajes  correspon- 
dientes á  Córdoba  y  Linares),  y  verá  cómo  los  que  res- 
ponden de  la  instancia  presentada  el  10  de  Diciembre 
al  señor  ministro  de  Hacienda,  alcanzan,  con  los  9  mi- 
llones, próximamente,  de  toneladas  extraídas  en  1897, 
muy  cerca  del  90  por  100  de  los  minerales  explotados 
en  toda  España  durante  el  año  de  referencia. 

Pero  no  es  eso  sólo.  Tenemos  la  íntima  convicción 
de  que  en  el  resto  de  la  Península,  salvo  Asturias,  se 
hallan  todos  los  mineros  absolutamente  identificados 
con  los  firmantes  de  la  repetida  instancia,  y  si  en  As- 
turias existen  dos  ó  tres  Sociedades  (no  contamos  el 
ferrocarril  de  Langreo,  pues  no  consume  dinamita,  á 
pesar  de  lo  que  diga  el  Monopolio)  que  no  están  con 
los  mineros,  será  porque  son  grandes  accionistas  de  la 
Unión  de  los  Explosivos. 

Son  muy  dueñas  esas  dos  ó  tres  Sociedades,  que  á 
lo  sumo  representarán  600.000  toneladas  de  carbón  al 
año,  de  no  unirse  á  los  que,  con  razón  que  les  sobra,  se 
quejan  de  la  situación  creada  por  el  monopolio;  pero 
no  se  arguya— por  el  retraimiento  interesado  de  esa 
insignificante  proporción  de  mineros,  representante 
apenas  del  6  por  100  del  tonelaje  extraído  en  1897  (y 
comprendiendo  sensiblemente  menos  del  5  por  100  en 
cuanto  al  total  de  dinamita  consumida  en  dicho  año)— 
que  la  instancia  del  10  de  Diciembre  y  la  campaña  que 
hacen  los  mineros  está  endosada  por  gente  sin  repre- 
sentación, pues  tal  aserto,  como  lo  ve  el  público,  está 
completamente  reñido  con  los  fueros  de  la  verdad. 

Nada  hemos  incluido  de  intento  en  las  precedentes 
exposiciones  de  cifras  con  referencia  al  consumo  re- 
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presentado  por  las  obras  públicas,  carreteras,  puertos, 
construcción  de  ferrocarriles,  etc  ,  etc.  Pues  sepa  el 
Monopolio,  si  la  cosa  no  ha  llegado  todavía  á  sus  oídos, 
que  existen  numerosas  reclamaciones  de  rescisión  de 
contratos,  porque  los  contratistas  no  pueden  cumplir- 
los á  causa  de  la  mala  calidad  de  los  explosivos  y  de  los 
precios  exagerados  á  que  se  expenden  desde  1  °  de  Sep- 
tiembre. 

Calcule  el  Sr.  Thiebaut  la  dinamita  que  esos  traba- 
jos representan  al  cabo  del  año,  y  evalúe,  sabiendo  ya 
que  todos  esos  contratistas  se  hallan  identificados  con 
los  firmantes  de  la  instancia  del  10  de  Diciembre,  á  qué 
tanto  por  ciento,  dentro  del  total  consumo  anual  de  di- 
namita en  España,  se  ven  reducidas  las  dos  ó  tres  Com- 
pañías Hulleras  de  Asturias  que  se  han  ido  con  el  Mo- 
nopolio. 

¡  Puede  ser  que  esa  cifra  fluctúe  entre  2  y  3  por  1001 

Y  ya  que  hemos  hablado  de  la  mala  calidad  de  los 
explosivos,  con  referencia  á  los  contratistas  de  obras 
públicas,  dediquemos  desde  luego  algunas  líneas  áese 
extremo  comprendido  en  el  escrito  del  Sr.  Thiebaut. 

¿Quién  puede  negar  que  durante  los  tres  primeros 
meses  de  existencia  del  monopolio  se  han  empleado,  en 
numerosos  trabajos  de  extracción,  dinamitas  averia- 
das, dinamitas  con  una  proporción  exigua  de  nitrogli- 
cerina, mechas  defectuosísimas  y  pólvoras  malas? 

Y,  sin  embargo,  con  esa  excesiva  independencia  de 
los  hechos  que  el  Sr.  Thiebaut  atribuye  sin  ton  ni  son  á 
su  ridiculamente  llamado  escrito  del  Sr.  Bushell,  se 
atreve  el  Monopolio  á  decir:  —  Negamos  que  esos  pro- 
ductos hayan  salido  de  nuestras  fábricas. 

¡Habrán  caído  aquéllos  sin  duda  de  la  luna! 

En  vano  negarán  los  interesados  lo  que  ha  estado  á 
la  vista  de  todos.  Del  Monopolio  han  sido  los  explosi- 
vos de  mala  clase  ensayados  por  el  ingeniero  de  Mi- 
nas D.  Joaquín  Arisqueta,  cuyos  experimentos  fueron 
corroborados  por  los  que  practicó  después  la  Jefatura 
de  miñas  del  distrito  de  Vizcaya;  del  Monopolio  han 
sido  los  de  igual  pésima  condición  empleados  en  can- 
teras de  minas  y  trabajos  públicos  en  Abanto  y  Ciérva- 
na,  en  Ollargan  y  Miravalles,  dentro  de  la  provincia  de 
Vizcaya;  del  Monopolio  han  sido  los  explosivos  que, 
según  se  nos  asegura,  han  causado  recientemente  en 
Peñarroya  desgracias  muy  sensibles.  Notorio  y  público 
es  que  ha  sido  muy  grande  el  número  de  quejas  emiti- 
das más  ó  menos  oficialmente,  en  los  meses  de  Sep- 
tiembre á  Diciembre,  en  casi  todas  las  regiones  mine- 
ras de  España,  sobre  la  mala  calidad  de  las  dinamitas 
y  mechas;  y  ese  número  alcanzaría  una  cifra  enorme, 
bien  lo  sabe  el  Sr.  Thiebaut,  si  los  contralistas  de  mi- 
nas y  de  obras  públicas  no  fuesen  en  general  tan  re- 
fractarios á  quejas  en  papel  sellado,  ó  á  llevar  siempre 
á  su  lado  el  notario  preciso  para  levantar  Jas  actas  co- 
rrespondientes 

Lo  más  notable  quizá  del  documento  de  referencia, 
elaborado  en  defensa  del  Monopolio,  es  cierto  insi- 
nuante espíritu  de  conciliación  que  apunta  en  diversos 
lugares  de  aquel  extenso  alegato,  espíritu  en  conso- 
nancia con  una  circular  publicada,  poco  tiempo  há,  en 
la  Revista  Minhua. 

El  promedio  de  ambos  escritos,  en  cuanto  á  esa 
materia,  representa  el  ofrecimiento  siguiente:  que  el 
Monopolio  dará  en  lo  sucesivo  buena  calidad,  quo  la 
mejorará  cuanto  le  sea  dado,  y  que  hasta  bajará  Jos 
precios  en  la  medida  de  lo  posible. 


En  el  alegato  del  Sr.  Thiebaut  existen  á  ese  propó- 
sito algunos  párrafos  de  oro... 

Los  fabricantes  de  explosivos  obrarían  contra  el  evi- 
dente interés  que  ante  todo  tienen,  de  conservar y  exten- 
der el  mercado  que  únicamente  la  minería  puede  ofre- 
cerles, si  posponiendo  sus  beneficios  permanentes  de 
industriales  á  su  carácter  accidental  de  arrendatarios, 
olvidaran  la  sabi da  fábula  de  la  gallina  de  los  huevos 
de  oro.  Su  conducta  pasada  es  garantía  de  su  conducta 
futura. 

Administrarán  el  monopolio  como  administraron  el 
concierto,  sin  buscar  en  él  más  que  los  medios  de  satis- 
facer puntualmente  el  canon  al  Estado  y  de  obtener  una 
moderada  retribución  del  capital  invertido,  recobrando 
los  desembolsos  de  administración,  de  vigilancia  y  de 
indemnizaciones,  procurando,  en  suma,  no  recargar  sus 
gastos  de  producción  ni  los  de  la  minería,  sino  con  lo 
necesario  para  cumplir  las  obligaciones  que  su  contra- 
to con  la  Hacienda  pública  les  impone. 

Confesamos  que  tales  declaraciones  están  redacta- 
das con  un  arte  ultraexquisito.  Pero  el  arte  de  los 
pliegues  y  de  las  actitudes  huelga  del  todo  cuanto  el 
público  ha  visto  ya  los  pies  y  las  orejas  del  lobo,  y  ni 
Demóstenes,  ni  Cicerón,  ni  Cas'elar  con  toda  su  elo- 
cuencia podrían  persuadir  á  una  colectividad,  de  que 
no  se  hallaba  calada  hasta  los  huesos,  tras  de  terrible 
aguacero,  ni  lograrían  hacerle  creer  que  ese  remojón 
sería  el  último,  siguiendo  aquélla  en  la  misma  actitud, 
bajo  un  cielo  cargado  de  negros  nubarrones. 

No,  señores  del  Monopolio,  la  demostración  de  esa 
mansedumbre  no  se  ve,  ni  en  el  génesis  (conocido) 
del  contrato,  ni  en  el  desarrollo  de  éste. 

Ustedes  podrán  jurar  y  perjurar  que  sus  intencio- 
nes han  sido  buenas;  la  de  dar  al  público,  exacta- 
mente, durante  veinte  años,  las  calidades  buenas  re- 
glamentarias; la  de  subir  los  precios  solamente  en 
armonía  con  las  necesidades  del  canon  por  pagar,  y 
de  un  interés  honesto  correspondiente  al  riesgo  que 
corrían.  Pero  nadie  creerá  tal  cosa  al  ver  lo  aconte- 
cido. 

Primero  ,  un  decreto,  el  de  7  de  Junio,  conseguido 
precipitadamente;  luego,  upas  condiciones  tan  favora- 
bles en  grado  máximo  para  el  Monopolio  como  onero- 
sísimas para  el  consumidor  y  el  Estado,  publicadas  el 
12  de  Julio;  por  fin,  la  conclusión  del  contrato  el  29  del 
mismo  mes,  sin  dar  tiempo  para  que  se  unieran  los 
mineros  en  mutua  defensa;  —  porque  no  negarán  uste- 
des que  los  quince  días  transcurridos  entre  la  publica- 
ción de  las  bases  en  la  Caceta  y  el  día  de  la  subasta, 
eran  absolutamente  insuficientes  al  objeto  de  que 
aunasen  sus  esfuerzos  todos  los  mineros  de  España. 

¡Quince  días  de  preparación  para  lo  que  había  de 
durar  veinte  años! 

La  consecuencia  legitima  de  esa  precipitación,  que 
ustedes  mismos  reconocen  en  el  documento  del  señor 
Thiebaut,  es  que  parece  se  pretendió  sorprender  al 
público  consumidor,  en  la  época  de  baños  y  de  veraneo 
precisamente;  y  la  consecuencia  igualmente  legítima 
de  la  elevación  inmediata  de  los  precios  al  máximum, 
al  propio  tiempo  que  se  entregaban  al  mercado  explo- 
sivos y  mechas  defectuosos,  lia  sido  la  creencia  de  que, 
abandonado  quizá  el  campo  por  los  consumidores,  era 
seguro  se  cometerían  en  los  diecinueve  años  y  nueve 
meses  que  debía  durar  todavía  el  contrato,  el  abuso 
cometido  durante  los  tres  primeros  meses. 
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A  ninguno  de  los  que  han  seguido  desde  un  princi- 
pio, paso  á  paso,  este  asunto,  de  los  que  se  han  visto 
sorprendidos  por  esas...  precipitaciones  inconcebibles, 
podrá  el  Monopolio  quitar  de  la  cabeza  el  siguiente 
cálculo:— España  consume  anualmente  alrededor  de 
tres  y  medio  millones  de  kilogramos  de  dinamita;  esa 
cantidad,  á  razón  de  un  recargo  promediado  de  pese- 
tas 1,50  él  kilogramo,  da  por  resultado  más  de  cinco 
millones  de  pesetas;  el  recargo  máximo  sobre  pólvo- 
ras, cartuchería,  mechas,  etc.,  dará  otro  millón  largo: 
son  seis,  cuando  menos;  la  administración  da  todo  ello 
no  se  cuenta,  porque  las  exenciones  otorgadas  por  el 
Gobierno  representan  los  cientos  de  miles  de  pesetas 
necesarios  para  ello :  —  luego  el  Monopolio  saca  libres 
al  año  tres  millones  de  pesetas,  que,  durante  veinte 
años,  hacen  sesenta  millones  de  pesetas! 

Que  después  de  eso,  al  cabo  de  los  veinte  años,  no 
consigamos  (dirá  el  Monopolio)  vender  un  kilogramo 
de  dinamita  á  los  mineros,  hartos  de  recibirla  mala  y 
muy  cara:  —  ¡Ahí  nos  las  den  todas! 

Ponga  el  Sr.  Thiebaut  su  mano  sobre  su  corazón  y 
diga  si  tales  consideraciones,  perfectamente  fundadas, 
no  son  para  hacer  saltar  á  cualquiera. 

Estará  el  Monopolio  penetrado  de  las  mejores  in- 
tenciones, pero  no  lo  han  demostrado,  ni  el  principio 
de  ese  desgraciado  asunto,  ni  los  meses  de  prueba  que 
ha  tenido  el  contrato. 

En  vano  ofrecerán  los  señores  de  la  Unión  oro 
molido,  y  propondrán  al  Gobierno  y  á  los  mineros  in- 
tervenciones en  la  fabricación  (intervenciones  abso- 
lutamente ilusorias,  forzoso  es  decirlo):  no  lograrán 
convencer  á  nadie,  ni  aun  á  los  que,  desligados  com- 
pletamente de  relaciones  con  la  minería,  parece  que 
debieran  simpatizar  más  ó  menos  con  la  teoría  de  la 
subsistencia  de  los  hechos  consumados. 

Y  es  que  existe  algo  en  ese  contrato  que  repugna  á 
todo  el  que  se  interesa  por  la  justicia  y  ansia  el  desen- 
volvimiento de  la  nación. 

i  Cómo  —  dicen  los  más  apartados  de  esta  contien- 
da, pero  atentos  á  lo  que  la  misma  significa —  existen 
hoy  sinnúmero  de  minas  de  hulla,  de  hierro,  de  plomo, 
de  cobre,  cuya  riqueza  no  se  pone  todavía  en  circula- 
ción por  la  carestía  de  las  explotaciones  en  las  provin- 
cias de  Almería,  de  Murcia,  de  Galicia,  de  León,  de 
Palencia,  de  Teruel,  entre  otras?  ¿Tenernos  todavía  un 
sinfín  de  pusrtos  por  crear  y  extensos  ferrocarriles  y 
muchas  carreteras  por  construir  sobre  nuestro  acci- 
dentado suelo,  y  se  pretende  gravar  todo  eso,  no  en 
beneficio  de  la  nación,  que  cobrará  poco  más  de  una 
tercera  parte  del  gravamen,  sino  de  una  Compañía 
que  únicamente  representa  en  el  conjunto  de  la  rique- 
za pública  veinticinco  millones  de  pesetas? 

Y  á  ese  capital  insignificante,  que  sólo  sostiene  unos 
cuantos  cientos  de  obreros,  se  le  regala  en  veinte  años 
sesenta  millones  de  pesetas1?. 

Compárese  con  esos  cientos  de  obreros  y  esa  suma 
de  veinticinco  millones,  parte  integrante,  es  verdad, 
déla  riqueza  nacional,  compárese  con  eso  lo  que  re- 
presenta en  ella  el  capital  minero  y  siderúrgico  hoy 
invertido,  la  riqueza  minera  futura,  los  establecimien- 
tos metalúrgicos  que  se  crearían  en  época  cercana,  lo 
que  representarían  los  puertos  y  vías  férreas  que  ve- 
ríamos realizados  en  la  próxima  década,  si  se  les  pro- 
tegiese cual  conviene  al  país  entero. 

¿Y  toda  esa  riqueza,  que  suma  en  la  actualidad  muy 


cerca  de  2.000  millones  de  pesetas,  y  alcanzaría  una 
cifra  mucho  más  elevada  en  años  próximos,  todo  eso 
que  envuelve  la  existencia  de  miles  de  obreros,  de 
villas  creadas,  de  industrias  mil  que  salen  á  la  luz, 
viven  y  se  desarrollan  con  el  desenvol vimiento  de  la 
nación,  todo  eso  va  á  pesar  menos  en  la  balanza  que 
los  veinticinco  millones  de  capital  que  tiene  invertidos 
el  Monopolio  sobre  el  territorio  español? 

No  nos  extrañaría  que,  si  prosperase  insensatez  se- 
mejante, protestasen  en  masa  comarcas  enteras,  don- 
de la  menor  gabela  sobre  el  trabajo  minero  resulta 
una  carga  insoportable,  donde  la  pobreza  del  suelo 
hace  necesaria  de  todo  punto  la  inmediata  explotación 
de  la  riqueza  minera  que  el  subsuelo  contiene,  donde 
son  necesarios  los  progresos  todos  de  la  Ciencia,  sin 
limitaciones  de  ninguna  especie,  para  que  las  indus- 
trias extractivas  produzcan  los  naturales  frutos. 

Pero  no  podemos  creer  que  pueda  ningún  Gobierno 
sancionar  el  yerro  cometido. 

Sobradas  son,  sin  duda  alguna,  las  razones  legales, 
las  causas  de  nulidad  que  denuncia  la  instancia  eleva- 
da por  los  mineros  al  ministro  de  Hacienda  con  fecha 
10  de  Diciembre  último.  Allí  se  fundamentan  con  bases 
indestructibles  los  defectos  de  que  adolece  el  contrato, 
que  suscribió  el  Monopolio,  y  no  hemos  de  referirnos  á 
ellas. 

A  nuestro  juicio,  revisten  todavía  mayor  importan- 
cia las  razones  de  orden  moral  que  concurren  en  el 
asunto,  enunciadas  en  las  líneas  que  preceden,  razo- 
nes que,  en  último  grado,  estamos  seguros  habrían  de 
pesar  de  una  manera  decisiva  sóbre  los  Cuerpos  cole- 
gisladores, si  éstos  estuviesen  llamados  á  resolver  el 
conflicto. 

Creemos  que  no  llegará  ese  caso,  porque  antes  se 
hará  cargo  el  Monopolio,  cuyas  buenas  intenciones 
pregona  el  Sr.  Thiebaut,  de  que  es  insostenible  seme- 
jante contrato,  tan  oneroso  para  la  casi  totalidad  de  la 
nación. 

Entendemos,  pava  terminar,  que  la  cuestión  queda 
en  definitiva  reducida  á  los  dos  términos  siguientes: 

O  el  Monopolio  constituye,  como  parece,  un  nego- 
cio loco,  preparado  con  precipitación  inexplicable,  á 
expensas  de  España  toda,  á  favor  de  los  socios  de  la 
Unión  de  Explosivos,  ó  representa,  cual  pretende  en 
su  escrito  el  Sr.  Thiebaut,  un  ingreso  anual  de  pró- 
ximamente 3 148.801  pesetas,  apenas  suficiente  para 
el  cumplimiento  de  la  obligación  contraída  con  el  Es- 
tado. 

En  el  primer  caso,  la  más  vulgar  equidad  reclama 
la  anulación  del  contrato;  en  el  segundo,  que  el  Mono- 
polio, desinteresado  del  asunto,  á  consecuencia  de  in- 
gresos tan  exiguos,  deje  el  contrato,  traslade  esa  obli- 
gación á  los  mineros,  que  éstos  'se  unirán  todos  en  su 
día  y  darán  al  Gobierno  la  garantía  necesaria  de  fiel 
cumplimiento,  contra  lo  que  maliciosamente  insinúa 
el  Sr.  Thiébaut  hacia  el  final  de  su  escrito. 

Varios  consumidores  de  dinamita. 

Bilbao,  1(>  do  Febrero  de  189*. 

ADVERTENCIA.  —  Para  dar  cabida  al  comuni- 
cado referente  á  los  explosivos,  sin  detrimento  de 
otros  originales,  damos  en  este  número  cuatro  planas 
extraordinarias. 

— —  — — 
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REVISTA  DE  MERCADOS 


Los  precios  en  el  mercado  metalúrgico  siguen  con 
firmeza  sin  alteración  sensible,  marcándose,  sobre 
todo,  la  influencia  que  tiene  ya.  la  producción  del  lin- 
gote en  América  sobre  los  precios  de  Europa. 

Una  pequeña  subida  del  cobre  con  una  existencia 
en  15  del  corriente  de  29.07G  toneladas,  dice  la  necesi- 
dad de  que  suban  los  precios  ó  de  que  pronto  se  explo- 
ten nuevas  minas. 

El  zirie  ha  mejorado  una  fracción,  y  también  pare- 
ce hallarse  en  tendencia  de  subir  el  azogue. 

En  la  plata  una  fracción  en  baja. 

Por  la  importancia  de  la  cuestión  de  los  derechos  al 
plomo  en  Francia  y  por  adelantar  lo  que  sobre  ellos 
sabemos,  dedicamos  el  espacio  de  que  disponemos  en 
este  lugar  para  hacer  conocer  á  nuestros  lectores  lo 
que  á  nuestra  noticia  llega  por  muy  seguro  conducto. 


El  dereelio  «le  entraría  ríel  plomo  en  Francia. 

El  proyecto  de  establecer  en  Francia  un  derecho  de 
50  francos  por  tonelada  al  plomo  dulce  y  de  30  francos 
al  argentífero,  lo  mismo  que  á  los  minerales  plomizos 
superiores  a  la  ley  de  30  por  100  de  plomo  (sean  ó  no 
argentíferos),  tiene  todas  las  probabilidades  de  llegar  á 
ser  en  plazo  breve  un  hecho  consumado,  muy  contrario 
á  la  minería  española  En  efecto,  el  proyecto  ha  obte- 
nido ya  el  voto  favorable  del  Senado  y  está  hoy  en  el 
Congreso,  donde  la  Comisión  correspondiente  ha  emiti- 
do igualmente  informe  favorable. 

Lo  sensible  es  que  tal  medida  se  adopta  sólo  pa  ra  be- 
neficiar á  una  mina,  la  de  Pontpean,  en  Bretaña,  pues 
la  de  Pontgibaud  está  agotada  y  las  demás  son  ver- 
daderamente insignificantes.  Francia  consume  anual- 
mente unas  80  000  toneladas  de  plomo  y  sólo  produce 
unas  10  000  escasas,  de  modo  que  las  70.000  que  nece- 
sita importar  del  extranjero,  casi  en  totalidad  de  Espa- 
ña, estarán  gravadas  con  el  citado  impuesto. 

Podrá  parecer  extraño  que  se  imponga  menores 
derechos  al  plomo  argentífero  que  al  plomo  dulce;  pero 
esto  se  debe  á  la  necesidad  que  los  mineros  franceses 
han  tenido  de  buscar  el  apoyo  de  los  fundidores,  quie- 
nes lo  conceden  á  condición  de  que  los  plomos  argen- 
tíferos que  ellos  importan  tengan  esa  ventaja  de  20 
pesetas  para  aumentar  con  ella  su  ganancia,  puesto 
que  después  de  desplatados  podrán  vender  en  el  país 
sus  plomos  dulces  al  precio  con  que  resulten  recarga- 
dos por  el  impuesto  total  de  50  francos  en  tonelada. 

De  este  modo,  aunque  la  fundición  de  Pontcibaud 
está  en  liquidación,  la  de  Conéron,  cerca  de  Nantes, 
que  pertenece  á  la  misma  Compañía  de  Pontgibaud, 
podrá  hacer  un  excelente  negocio,  á  pesar  de  que  ne- 
cesita comprar  minerales  plomizos  de  España  y  Aus- 
tralia y  argentíferos  de  América,  pues  no  le  bastan  los 
de  Pontpean,  próximos  á  la  fundición. 

Basta  fijarse  en  la  estadística  de  nuestras  exporta- 
ciones, para  ver  que  próximamente  enviamos  á  Fran- 
cia unas  60  000  toneladas  de  plomo,  mitad  dulce  y  mitad 
argentífero.  Los  plomos  españoles  pagarán,  por  lo 
tanto,  al  entrar  en  Francia  un  total  de  2.400.000  fran- 
cos,-que  al  cambio  de  33  por  100  significa  un  gravamen 
para  nuestros  fundidores  de  3  200  000  pesetas,  sin  con- 
tar lo  correspondiente  á  los  minerales  que  expor- 
temos. 

Creemos  que  el  asunto  merece  la  atención  de  nues- 
tros mineros  y  fundidores  de  plomo. 

Revista  Minf.ua,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  Én  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   17al8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos'. .  .  .  9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   10    ¡  — 

gún  circunstancias.  '  Idem  id  fraguas  y  para  cok.»  lOáll  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13  á  15  — 

Cok  meta  lúrgico  y  doméstico.  18  a '¿0  — 

Antracita  de  Peñarroya   14  — 

1                          .     í  Grueso.   12  — 

Puertollano  en  vagón,  >  -  „ 

a       [  Granadulo   6  — 

por  contratas.  0 

'                              (  Menudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bélmeü  de  1.a.   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines 

—  —      Rubio   8  6  á  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfnros  por  46  kilogramos.  .  .  9,50  — 

—  —       Alcobol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,50  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50 — i  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.:l  Asturias  50  á  100  nim.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  (  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  230  — 

Y       ■  Viguetas  —  240  — 

Vizcava  f  Angulos                                     .  .  .    —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  .  —  180  — 

Can  il,  vía  ordinaria                                   ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants.  .  .  .                          —  40/8 

Barras  Staifordshire  superiores                              £  5.15/ 

—  Middlesborough  corrientes                          —  5 

—  Bruselas                     i   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     £  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7,6 

—  Eh  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fl 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,       —    10-6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  18.5 

Azogue. —  Londre.-,  frasco,  segundas  manos.     —  7.16 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Srcs.  Thomas  llórrison  y  C!* 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45  10  chelines. 

Hierros. — Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  48/10 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  •  .    £  49  12  6  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   106 

Estaño  del  Estrecho,  £  64.  — Td.  inglés  ...     £  66.10/  — 

Plomo  español  sin  plata                                 —  18.8  9  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   25  3/4  penii. 

Antimonio                                        £  31  ~ 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  £  5)   28.8/9 

—  Tharsis                                                £  7/B  — 

"¡MADRID:  189H.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ponda  do  Valenoia,  8. 
Teléfono  562. 
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SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 

EL  MONOPOLIO  DE  LOS  PETRÓLEOS 


La  Gaceta  del  19  de  Febrero  publica  un  Real  decreto 
ofreciendo  por  el  plazo  de  quince  días  á  la  Asociación 
de  los  refinadores  de  petróleo  el  monopolio  de  este 
artículo  y  sus  congéneres,  y  caso  de  no  aceptarlo  esta 
entidad,  se  admitirán  proposiciones  para  un  concurso 
cuya  fecha  se  fijara  en  el  caso  de  que  haya  de  cele- 
brarse. El  pliego  de  condiciones  para  ambos  casos,  y  el 
tipo  de  18  millones  anuales,  son  los  mismos  que  el  pa- 
sado año  no  dieron  resultado,  sin  más  diferencia  que 
la  duración  del  monopolio  será  de  quince  años  en  vez 
de  veinte.  Consideramos  al  ministro  de  Hacienda  bas- 
tante honrado  para  no  pensar  en  el  monopolio  en  in 
terés  personal  ;  bastante  economista  para  saber  que  es 
una  atrocidad  ;  bastante  letrado  para  saber  que,  por  el 
pliego  de  condiciones,  es  anticonstitucional ;  bastante 
avisado  para  no  exponerse  á  fracasar  ofreciendo  el  mo- 
nopolio si  no  tiene  seguridad  de  realizarlo;  pero  á  todo 
esto,  bastante  agobiado  por  las  necesidades  del  Tesoro 
para  intentar  el  monopolio,  probablemente  creyéndolo 
un  desatino,  como  medio  de  llegar  al  empréstito  de  50 
á  60  millones  que  podrá  hacer  sobre  él.  A  nuestro  en- 
tender, tanto  el  monopolio  como  el  empréstito  es  cosa 
convenida  con  la  Asociación  de  refinadores,  ó  con  otra 
muy  influyente  que  pueda  hacer  frente  con  influencia  i 
ilimitada  ája  inmensa  dificultad  de  expropiar  las  fa-  ' 
bricas  de  aquéllos. 

Por  nuestra  parte,  y  por  las  relaciones  del  asunto 
con  la  industria,  somos  hoy,  como  éramos  el  año  pa- 
sado, opuestos  á  él,  y  sólo  necesitamos  repetir  lo  esen- 
cial para  la  inmensa  mayoría  de  nuestros  lectores.  El 
primer  dilema  que  presentamos  es  este:  «ó  es  impo 
sible  totalmente  que  haya  quien  pague  18  millones 


anuales  por  el  monopolio  del  petróleo,  ó  ipso  Jacto,  el 
ministro  al  proponerlo  y  el  proponente  al  aceptarlo,  sa- 
ben á  ciencia  cierta  que  ha  habido  y  hay  un  contra- 
bando en  escala  enorme  en  los  petróleos.»  Si  se  quiere 
descartar  este  dilema  por  imposible,  es  menester  acep- 
tar este  otro  :  «ó  no  se  pueden  pagar  los  18  millones 
anuales,  ó  quien  acepte  esto  sabe  algo  que  no  es  del 
dominio  público  y  que  indebidamente  se  oculta»,  esto 
es,  que  detrás  de  hacerte  el  monopolio  vendrá  algo  que 
ahora  debía  saberse  para  hacer  que  el  consumo  de  pe- 
tróleo que  está  en  baja  se  ponga  en  alza. 

Si  nos  fijamos  en  el  primer  dilema,  nos  inclinamos 
á  creer  que  si  se  hace  el  monopolio  6erá  porque  se  sabe 
por  quien  lo  tome  que  el  contrabando  que  hay  es 
inmenso.  Prueba  al  canto.  Los  que  crean  acerca  del 
consumo  de  petróleo  en  España  lo  que  dicen  los  datos 
oficiales,  no  pueden  menos  de  saber  que  los  derechos 
del  petróleo  actuales  sobre  las  distintas  clases  no  cu- 
bren los  18  millones,  y  por  lo  tanto,  hallándose  mar- 
cadamente en  baja  el  consumo,  cada  día  irá  á  menos,  y 
puede  fácilmente,  antes  del  término  del  contrato,  ser  la 
mitad  que  ahora  y  hasta  ni  llegar  a  esto.  Los  que  no 
creemos  en  las  cifras  oficiales,  creernos  en  el  contra- 
bando, y  para  ello  tenemos  los  datos  siguientes.  Las  ci- 
fras son  una  pesadilla  para  los  que  quieren  disimular 
la  verdad  con  palabras  huecas.  Actualmente  hay  gas  y 
electricidad  en  poblaciones  que  representan  5  millones 
de  los  18  millones  de  habitantes  de  España  ;  quedan, 
pues,  13  millones  que  usan  el  petróleo  como  medio  de 
luz.  Prescindimos  de  todas  las  luces  públicas  y  colee  - 
tivas,  y  si  nos  fijamos  sólo  en  las  particulares  domésti- 
cas, lo  millones  de  habitantes  representan  2.600  000  fa- 
milias, y  suponiendo  que  cada  familia  gaste  al  mes  sólo 
una  luz,  y  en  ella  sólo  2  pesetas  al  mes,  resulta  un  gasto 
total  de  62.400.000  pesetas  al  año,  y  si  agregamos  las 
luces  colectivas,  pronto  se  llega  al  consumo  de  70  mi- 
llones de  pesetas  al  año.  De  este  gasto,  la  tercera  parte 
representa  los  derechos  que  debían  pagarse,  esto  es. 
23.333.333,  lo  cual  está  muy  lejos  de  lo  que  se  paga, 
pues  si  se  recaudara  esto  no  tendría  razón  de  ser  el 
monopolio.  Así  se  explicaría  el  que  la  Asociación  de 
refinadores,  ante  una  amenaza  del  ministro  de  cortar 
el  contrabando,  cosa  facilísima  siempre  que  un  minis- 
tro se  lo  proponga,  prefiera  aceptar  el  monopolio  con 
los  18  millones,  aun  á  sabiendas  de  la  enorme  baja  que 
puede  producirse  en  el  consumo,  sosteniendo  los  pre- 
cios actuales,  pero  con  mucha  mayor  razón  sí,  por  cu- 
brir las  apariencias,  se  suben  los  precios. 

El  petróleo  á  80  céntimos  el  litro  es  más  caro  que 
el  gas  á  40  si  se  emplea  en  mecheros  Auer,  y  en  donde 
hay  gas  en  España,  el  precio  está  ya  muy  por  debajo  de 
40  céntimos  el  metro.  El  petróleo  á80  céntimos  el  litro 
es  mas  caro  que  la  luz  eléctrica  á  1  peseta  por  kilowatt, 
y  sólo  en  las  capitales  se  paga  ya  á  este  precio  en  España; 
hay  multitud  de  instalaciones  hidráulicas  en  ganan- 
cias vendiendo  á  60  céntimos,  y  ademas  todas  las  que 
usen  motores  de  gas  y  gas  Dowson  con  antracita,  pueden 
vender  á  ese  precio  y  aua  á  menos.  Por  último,  el  pe- 
tróleo á  80  céntimos  es  doble  más  caro  que  el  acetileno, 
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si  el  carburo  se  vende  á  50  céntimos,  y  cuatro  veces  más 
caro  si  llega  á  venderse  el  carburo  á  25  céntimos,  como 
de  seguro  será  antes  de  los  quince  años  del  contrato. 
Como  la  baja  del  consumo  del  petróleo  es  tan  eviden- 
te, claro  es  que  si  encuentra  tomadores  el  monopolio, 
se  funda  esto  sólo  en  el  contrabando  y  en  las  inmensas 
ganancias  de  los  refinadores  de  hoy,  que  resisten  el 
que  el  consumo  se  vaya  reduciendo  á  menos  de  la  mi- 
tad sin  ponerles  en  pérdida.  Por  todo  esto  sería  más 
racional,  más  científico  y  más  patriótico,  tomar  el  ca- 
mino de  cortar  el  contrabando  en  vez  de  conceder  el 
monopolio,  con  gran  perjuicio  de  coartar  la  actividad 
productora,  á  más  de  Ja  irritante  ignominia  de  esta- 
blecer una  tributación  que  pesa  sólo  sobre  las  clases 
pobres  que  consumen  2  pesetas  al  mes  en  luz;  pues  los 
que  consumen  10,  20,  50  y  100  pesetas  al  mes  en  luz, 
no  tributarán  en  lo  más  mínimo  por  petróleo,  pues  la 
inmensa  mayoría  de  ellos  hace  años  que  no  compran 
una  gota  de  petróleo,  y  el  que  hace  ese  gasto  en  luz  que 
no  haya  prescindido  aún  del  petróleo,  se  dispone  á 
hacerlo  y  se  revuelve  para  ello. 

El  monopolio  del  petróleo  avivará  este  movimiento. 
Como  nosotros  suponemos  que  los  que  pueden  hacer 
frente  al  monopolio  del  petróleo,  lejos  de  ser  torpes  é 
ignorantes,  han  de  ser  personas  que  saben  infinitamen- 
te más  que  nosotros  de  esto  y  de  todo,  es  imposible  que 
se  les  oculte  que,  teniéndose  que  basar  en  la  luz  del 
pobre,  corren  un  peligro  inmenso  en  que  se  pueda  de- 
mostrar á  los  pobres  que  gastan  2  pesetás  al  mes  en  luz 
que  pueden  gastar  sólo  1  y  estar  mejor  alumbrados  con 
acetileno;  y  si  una  agrupación,  por  interés,  ó  por  patrio- 
tismo, ó  por  caridad,  se  propone  producir  10.000  tone- 
ladas al  año  de  carburo,  para  lo  cual  basta  un  año  de 
plazo,  no  quedaría  en  España  una  luz  de  petróleo.  Los 
monopolizadores  ¿cuentan  con  la  desidia  del  país  ó 
cuentan  con  el  ministro  para  oponerse  á  la  invasión 
segura,  segurísima  del  acetileno  en  la  casa  del  pobre? 
¿Hay  quien  pueda  responder  á  esta  pregunta? 

Los  malos  actos  que  emanan  de  los  Gobiernos  tie- 
nen siempre  muchos  aspectos  malos  y  muchas  conse- 
cuencias. El  monopolio  del  petróleo,  con  las  condicio- 
nes que  se  da,  es  industrialmente  una  desdicha.  Hoy, 
lejos  de  encarecer  el  petróleo,  lo  razonable,  en  interés 
del  país,  sería  procurar  abaratarlo  por  la  importancia 
que  han  tomado  los  motores  fijos  y  móviles  de  petróleo 
en  todos  los  países  adelantados;  es  matar  y  dificultar 
muchas  industrias  el  encarecer  el  petróleo;  patriótica- 
mente obrando,  y  para  no  producir  de  repente  un  des- 
censo de  ingreso  de  Aduanas,  el  mejor  modo  de  abara 
tai  el  petróleo  en  España  sería  dejar  libre  la  producción 
del  petróleo  artificial  por  la  destilación  de  pizarras. 
Este  aceite,  que  consideramos  inferior  para  luz,  es 
sobradamente  aceptable  para  motores  y  podría  ven- 
derse á  20  céntimos  el  litro  en  vez  de  80;  por  esto  se 
produciría  una  baja  gradual  en  el  precio  del  mejor.  El 
pliego  de  condiciones  para  el  monopolio  taxativa  y  ar- 
bitrariamente, constitucionalmente  hablando,  impide 
la  destilación  de  pizarras,  que  sobre  esto,  por  el  amo- 
niaco que  produce,  podría  inlluir  en  nuestras  produc- 


ciones agrícolas.  Otro  punto  industrial  que  no  está 
aclarado  y  que  es  grave  para  la  siderurgia:  a!  fabricar 
cok  como  se  debe,  se  obtiene  del  4  al  8  por  100  de  al- 
quitrán; este  alquitrán  se  debe  destilar,  y  del  50  al  60 
por  100  es  brea,  que  no  es  aceite,  porque  es  producto 
sólido  que  sirve  para  hacer  los  aglomerados  de  carbón; 
pero  el  40  á  50  por  100  restante  son  aceites,  como  la 
creosota  y  otros  muchos,  algunos  de  los  cuales  tienen 
mucho  más  valor  *>n  España,  incomparablemente  más 
que  en  el  extranjero;  ¿en  qué  situación  quedan  estos 
aceites?  ¿Se  pueden  vender  en  el  país  al  preo.io  que  dé 
el  mercado  ó  hay  que  venderlos  á  los  monopolizadores 
al  precio  que  quieran  ellos  pagar?  Esta  es  otra  cuestión 
que  debía  aclararse,  porque  el  tratarla  de  un. modo  ó 
de  otro  representa  un  recargo  al  cok  de  3  pesetas  por 
tonelada  ó  más,  y  sería  supina  ignorancia  el  no  saber 
la  importancia  que  tiene  para  nuestro  país  el  abaratar 
el  cok.  Estamos  á  punto  de  vencer  á  Inglaterra  y  á  Bél- 
gica en  producir  barato  el  lingote  de  hierro,  v  sólo  á 
los  ojos  de  nuestros  políticos  de  la  política  menuda  y 
chismosa,  se  les  puede  ocultar  la  importancia  de  forta- 
lecer España  económicamente  para  que  tenga  fuerza 
política  en  el  concierto  internacional  de  los  pueblos 
cultos;  ¿pero  qué  saben  de  esto  nuestros  políticos?  Para 
ellos  los  nombres  y  los  discursos  hueros  lo  son  todo,  y 
no  ven  inconveniente  en  que  el  país  se  arruine. 

J.  G.  II. 
 _  

PERFORADORAS  ELÉCTRICAS 


Dedicado  hace  algún  tiempo  al  estudio  de  las  apli- 
caciones de  la  electricidad,  he  tenido  ocasión  de  obser- 
var el  gran  desarrollo  que  va  alcanzando  el  empleo  de 
las  perforadoras  eléctricas  en  los  trabajos  mineros, 
perforación  de  túneles,  explotación  de  canteras  y  otros 
casos  análogos,  lo  cual  se  explica  perfectamente. 

Razones  de  economía,  tanto  de  tiempo  como  de  di- 
nero, hicieron  adoptar  el  sistema  de  perforación  me- 
cánica, puesto  que  el  trabajo  á  mano  no  podía  seguir 
en  uso  hoy  en  día,  dado  el  grado  de  actividad  en  que  se 
encuentran  todas  las  explotaciones  en  general,  y,  con- 
secuencia natural  de  esto,  no  podía  menos  de  ser  pre- 
ferible el  empleo  de  la  electricidad  como  agente  motor. 
Siendo  las  perforadoras  aparatos  que  han  de  estar 
i  dotados  de  condiciones  especiales  que  los  hagan  del 
|  más  fácil  manejo  posible,  era  evidente  que  toda  trans- 
,  misión  por  medio  de  cables  ó  correas  había  de  excluir- 
,  se,  y  que  había  de  ser  necesario  adoptar,  bien  el  agua 
á  presión,  bien  el  vapor,  y,  más  generalmente,  el  aire 
comprimido,  como  medios  de  transmitir  la  potencia,  á 
pesar  de  ser  todos  ellos  costosos  por  su  escaso  rendi- 
miento, gastos  de  primera  instalación  y  considerables 
pérdidas  en  las  canalizaciones;  mas  no  había  otros, 
puesto  que  hasta  no  hace  mucho,  la  electricidad  no 
había  logrado  entrar  en  el  terreno  de  la  práctica. 

Llegado  el  desarrollo  de  esta  ciencia  al  estado  en 
que  se  encuentra,  se  comprende  muy  bien  que  ninguna 
|  competencia  podía  temer  como  medio  transmisor  de 
l  la  energía  por  parte  de  los  antes  citados,  y  que  pronto 
la  generalización  de  su  aplicación  eñ  la  minería  había 
|  de  ser  grande. 
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Con  su  adopción,  se  suprimían  las  canalizaciones  y 
costosas  tuberías,  y  mediante  dos,  ó  como  máximum 
tres  alambres  conductores,  reunidos  si  se  quiere  en  un 
solo  cable,  toda  la  canalización  se  hallaba  establecida. 
Con  su  adopción,  el  rendimiento  industrial  resulta  in- 
comparablemente mayor  que  con  los  demás  medios, 
como  veremos  por  algunos  datos  que  daremos  en 
seguida.  Pero  hemos  de  señalar  que,  á  pesar  de  todas 
estas  ventajas,  no  obtenían  las  perforadoras  eléctricas 
el  éxito  que  era  de  esperar,  debido  á  la  falta  de  solu- 
ción de  algunos  detalles  prácticos,  y  á  los  Sres.  Siemens 
y  Halske  se  debe  el  éxito  que  actualmente  disfrutan. 

Como  se  sabe,  existen  dos  clases  de  perforadoras: 
las  de  rotación  y  las  de  percusión,  y  para  ambas  con- 
venía adoptar  el  electromotor  tal  como  hoy  existe,  con 
su  movimiento  rotatorio,  máquina  cuyo  rendimiento  y 
cualidades  la  hacen  superior  á  cuantas  se  conocen; 
pero  existían  dificultades  para  accionar  con  él,  las  de 
percusión  sobre  todo,  cuyo  movimiento  de  herramienta 
es  rectilíneo,  alternativo,  y  además  de  ligera  rotación 
intermitente,  y  al  propio  tiempo  era  para  ambas  indis- 
pensable procurar  que  el  electromotor  no  formara 
cuerpo  con  la  perforadora  propiamente  dicha,  á  fin  de 
hacer  que  Ja  parte  qne  había  de  tener  más  movilidad 
en  el  conjunto  de  la  instalación  fuera  lo  más  ligera 
posible. 

A  pesar  de  ser  Werner  von  Siemens  el  que  en  1879 
estudió  y  adoptó  las  perforadoras  de  percusión  llama- 
das de  solenoide,  pronto  la  casa  antes  citada  desechó 
tal  sistema  por  su  poco  rendimiento,  pues  la  mayor 
parte  de  la  energía  consumida  lo  era  en  calor  y  no  en 
trabajo,  y  se  apartó  también  del  camino  en  que  otras 
firmas  se  encontraban,  dirigiendo  sus  esfuerzos  á  con- 
seguir el  empleo  del  motor  eléctrico  de  movimiento 
rotatorio  de  uso  general,  y  su  completa  independencia 
de  la  perforadora  propiamente  dicha. 

El  éxito  alcanzado  mediante  el  uso  del  llamado 
árbol  flexible  de  transmisión,  coronó  sus  esfuerzos, 
pudiendo  decirse  que  hoy  en  día  el  problema  está  com- 
pletamente resuelto,  y  que,  salvo  casos  especiales,  la 
perforadora  eléctrica  es  una  máquina  de  las  más  per- 
fectas. 

El  conjunto  de  la  instalación,  según  la  practica  la 
casa  Siemens  y  Halske,  es  sencillísimo  y  consta  de 

1)  La  perforadora  propiamente  dicha  con  patento. 

2)  Un  árbol  flexible  (formado  por  una  espiral  de 
acero)  para  su  conexión  con  el  electromotor  y  trans- 
mitir el  movimiento  de  éste  á  aquélla. 

3)  Una  caja  que  contiene  el  electromotor  y  sus 
accesorios  y  completamente  cerrada. 

4)  Un  tambor  con  los  cables  de  longitud  arbitraria 
para  conectar  el  electromotor  á  la  red. 

Como  se  ve,  todas  las  partes  constituyentes  de  la 
instalación  son  independientes,  y  pueden  moverse  li- 
bremente, hallándose  los  pesos  bien  divididos. 

Como  datos  de  perforadoras  del  tipo  que  nos  ocupa 
daremos  los  siguientes: 

El  consumo  ordinario  de  cada  una,  trabajando  á 
plena  carga,  es  de  0,8  á  1,3  kilowatts,  por  término 
medio  1  kilowatt.  Teniendo  en  cuenta  las  pérdidas  en 
la  generatriz,  linea  y  electromotor,  para  distancias 
medias,  seis  perforadoras  en  trabajo  simultáneamente, 
consumen  10  caballos  de  vapor  efectivos  sobre  el  árbol 
de  lá  máquina  motriz,  tratándose  de  corrientes  con- 
tinuas ó  trifásicas  sin  transformación. 


Si  por  las  distancias  se  requiere  transformar  las 
tensiones,  el  consumo  es  de  12  caballos  efectivos. 

Es  decir,  que  seis  perforadoras  eléctricas  de  este 
modelo  consumen  la  misma  energía  que  dos  pequeñas 
ó  una  grande  de  aire  comprimido,  siendo  el  trabajo 
efectuado  por  estas  perforadoras  eléctricas  de  valor 
medio  entre  el  llevado  á  cabo  por  las  perforadoras  de 
tamaño  medio  y  las  grandes  de  aire  comprimido. 

Tomando  como  base  barrenos  de  30  á 35  milímetros 
de  diámetro  en  el  granito  muy  duro,  se  obtiene  con  las 
perforadoras  de  percusión  un  avance  de  8  á  10  centí- 
metros por  minuto,  y  en  las  demás  rocas  un  avance 
de  5  á  30  centímetros. 

Con  perforadoras  de  rotación,  se  obtienen  en  rocas 
blandas  avances  de  10  á  50  centímetros  por  minuto  con 
diámetro  de  40  á  45  milímetros. 

En  la  sal  gema,  el  avance  llega  á  ser  de  1  metro  por 
cada  tres  minutos. 

El  precio  del  material  completo  de  instalación  de 
una  perforadora  de  percusión  para  labores  subterrá- 
neas es,  para  corrientes  continuasó  trifásicas,  de  unos 
4.500  á5  000  francos. 

Idem  con  perforadora  de  rotación,  de  3.000  á  3.500 
francos. 

Cario»  T.  «le  Tolentino, 

Ingeniero  de  Minas  y  electrotécnico. 

 :<§*-  

LA.  ALÚMINA  Y  EL  ALUMINIO 


Nosotros  somos  de  los  que  hemos  creído  siempre  en 
el  porvenir  del  aluminio;  pero  nunca  hemos  estado 
muy  conformes  en  que,  aun  siendo  la  bauxita  el  mine- 
ral que  contenga  más  aluminio,  haya,  para  obtenerlo, 
que  depender  de  él,  cuando  es  tan  escaso  y  caro,  y 
mientras  hay  tantos  otros  minerales  abundantes  y  casi 
sin  valor,  que  contienen  aluminio  de  fácil  y  eco- 
nómica explotación.  El  aluminio  existe  en  todas  las 
arcillas,  y  entre  una  arcilla  que  contenga  un  tanto  por 
ciento  moderado  y  bauxita  que  contenga  el  máximo, 
sería  de  desear  que  resultara  tan  explotable  el  pobre 
como  el  rico  para  extraer  del  más  barato  la  alúmina, 
para  hacerlo  con  gran  economía,  de  lo  cual  depende 
que  el  aluminio  se  abarate.  Su  precio  actual,  teniendo 
en  cuenta  su  ligereza,  se  va  acercando  á  aquel  en  que 
pueda  entrar  en  aplicaciones  generales  en  grande,  y 
es,  por  tanto,  del  mayor  interés  todo  aquello  que  pueda 
contribuir  á  abaratar  el  coste  de  la  alúmina  pura. 

Un  joven  sabio  ruso,  M.  Peniakoff,  natural  de 
Kharkoff,  la  ciudad  científica  de  Rusia,  ha  descubierto 
un  sistema  de  tratar  la  bauxita,  mediante  el  cual,  si 
se  venden  los  residuos  á  los  precios  actuales,  se  puede 
decir  que  se  obtiene  la  alúmina  sin  coste,  ó  bien  se 
puede  establecer  un  precio  á  voluntad  á  cada  uno  de 
los  tres  productos  que  son  resultado  de  la  operación. 
Estos  tres  productos  son  alúmina,  ácido  sulfuroso  con- 
centrado, y  carbonato  de  sosa.  La  alúmina  pura  es  el 
producto  principal,  el  ácido  sulfuroso  puede  destinarse 
á  formar  ácido  sulfúrico,  y  si  se  trabaja  en  localidad 
adecuada  con  la  base  del  ácido  sulfúrico  y  la  sal,  se 
puede  tener  el  sulfato  de  sosa  que  requiere  la  opera- 
ción. 

Ante  todo  nos  hemos  de  ocupar  de  la  operación  tal 
como  la  practica  M  .  Peniakoff  en  una  fábrica  en 
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Salzaete  (Bélgica),  cerca  de  la  frontera  holandesa.  Se 
mezcla  bauxita  con  sulfato  de  sosa,  carbón  y  una  pe- 
queña cantidad  de  sulfuro  de  hierro  ú  otro  sulfuro  me- 
tálico cualquiera,  y  por  la  calcinación  de  esta  mezcla 
se  obtiene  un  aluminato  de  sosa  soluble  en  el  agua  y 
gas  ácido  sulfuroso  concentrado  y  puro.  El  aluminato 
de  sosa  lavado  produce  una  disolución  de  alúmina  y 
sosa,  dejando  el  óxido  de  hierro  en  el  residuo.  Por 
medio  de  una  corriente  de  ácido  carbónico  se  precipita 
el  hidrato  de  alúmina  puro  y  queda  en  la  disolución  el 
carbonato  de  sosa  que,  evaporado  y  cristalizado,  es  un 
producto  muy  corriente  en  el  comercio. 

Con  el  ácido  sulfuroso  se  puede  producir  ácido  sul- 
fúrico, y  éste,  unido  á  la  sal  marina,  dará  sulfato  do, 
sosa,  que  puede  entrar  de  nuevo  en  la  operación  y  dejar 
cloro  ó  ácido  clorhídrico.  El  combustible  necesario 
para  todas  estas  operaciones  es  de  poca  entidad  y  los 
dos  productos  vendibles,  el  cloro  y  la  sosa,  resultan  á 
precios  tan  económicos  que,  vendidos  á  los  precios 
del  día,  la  alúmina  resulta  gratuita,  según  el  periódico 
Le  Mouvement  Economique. 

En  la  fábrica  de  Salzaete,  establecida  por  M.  Pe- 
niakoff, se  extrae  el  70  por  100  de  los  productos  em- 
pleados. 

Hasta  aquí  lo  que  se  ha  publicado  por  el  periódico 
L Alluminium  sobre  el  procedimiento  de  Peniakoff, 
tan  ligado  con  la  producción  del  aluminio. 

Ahora  vamos  á  tratar  de  la  utilidad  que  de  él  pu- 
diera sacarse  en  España,  donde  por  necesidad  la  pro- 
ducción de  la  alúmina  pura  debiera  aspirarse  á  obte- 
nerla del  caolín.  Este  existe  en  la  provincia  de  Ciudad 
Real  y  no  lejos  del  carbón  de  Puertollano.  Otro  ele- 
mento complementario  del  caolín  para  obtener  la  alú- 
mina por  el  procedimiento  de  Peniakoff,  que  es  el 
sulfato  de  sosa,  lo  tenemos  en  la  provincia  de  Madrid, 
al  lado  del  ferrocarril,  en  Ciempozuelos.  No  serán  se- 
guramente los  sulfuros,  sean  de  hierro,  de  plomo  ó  de 
zinc  los  que  escaseen  en  la  provincia  de  Ciudad  Real, 
de  modo  que  hay  allí  todos  los  elementos-,  á  los  cuales 
hay  que  agregar  un  excelente  mercado  para  la  venta 
del  ácido  sulfúrico  y  carbonato  de  sosa,  que  serán  los 
productos  vendibles  en  España,  pues  aquí  se  sacaría 
mejor  partido  de  esto  que  de  vender  el  carbonato  y  el 
cloro,  puesto  que  el  sulfato  de  sosa  lo  tenemos  natu- 
ral cual  no  lo  hay  en  ningún  otro  país.  Resulta,  pues, 
que  si  se  puede  extraer  la  alúmina  pura  del  caolín,  lo 
que  es  el  precio  de  seguro  resultará  barato,  dados  los 
elementos  con  que  se  cuenta  para  un  procedimiento 
que  empléalas  primeras  materias  que  el  de  Peniakoff. 

Si  llegáramos  en  España  á  hacer  barata  la  alúmina 
pura,  tendríamos  ya  el  elemento  esencial  para  tener 
el  aluminio  á  precio  de  competencia  con  los  paises 
que  estén  en  mejores  condiciones  para  ello. 

 '-  


LOS  FERROCARRILES  PROVINCIALES  DE  CADIZ 


El  Boletín  de  la  Cámara  de  Comercio  de  Cádiz  da 
la  agradable  noticia  de  que  una  persona  seria,  influ- 
yente y  acaudalada,  terrateniente  de  la  provincia  de 
Cádiz,  se  encuentra  dispuesta  á  interesarse  en  250.000 
pesetas  y  á  ceder  gratis  terrenos  para  una  Empresa 
que  realice  el  proyecto  de  ferrocarril  que  una  á  Jerez 
directamente  con  la  linea  de  Bobadilla  á  Algeciras,  con 


estaciones  intermedias  en  Cortes,  Gauchí  y  Jimena. 
Esta  linea,  que  se  propone  que  sea  económica,  por  lo 
cual  suponemos  que  será  de  vía  angosta,  á  lo  más  de 
75  y  aun  mejor  de  00,  la  creemos  altamente  útil  y  rea- 
lizable, así  como  nos  parece  un  perfecto  desatino  el 
otro  proyecto  de  que  se  habla  en  el  mismo  artículo, 
atribuido  al  Sr.  (  Hivares,  de  un  ferrocarril  de  vía  ancha 
de  Jerez  á  Arcos,  Bornos,  Yillamartín,  Puerto  Serrano, 
Algodonales,  /.aliara,  Ülveray  Torre  Alháquime. 

Si  la  provincia  de  Cádiz  ha  de  tener  una  red  pro- 
vincial, tal  cual  la  necesita,  ésta  no  puede  ser  sino  de 
via  de  60,  pues  de  lo  contrario  se  trata  de  líneas  que 
cuesten  120.000  ó  130.000  pesetas  el  kilómetro  para  que 
tengan  un  tráfico  á  lo  sumo  de  4.000  á  5.000  pesetas  por 
kilómetro.  Esto  como  negocio  es  ruinoso,  y  habiéndolo 
resultado  tanto  la  línea  del  Puerto  á  Sanlúcar,  parece 
mentira  que  quepa  en  cabeza  medianamente  organi- 
zada la  idea  de  hacer  un  ferrocarril  de  vía  ancha  en  la 
provincia  de  Cádiz  y  por  sierra  en  su  mayor  parte. 
La  proposición  de  gastar  55.000  pesetas  en  el  estudio 
de  esa  línea  es  una  proposición  de  tirarlas  ála  calle, 
sin  provecho  sino  para  los  que  hagan  el  estudio. 

Hacemos  votos  por  que  se  abandone  semejante  des- 
propósito y  se  eche  todo  el  dinero  que  pueda  allegarse 
á  unir  á  Jerez  con  la  línea  de  Bobadilla  por  la  vía  más 
económica  posible,  en  la  seguridad  de  que  si  á  la  red 
provincial  de  ferrocarriles  se  le  da  esa  buena  base, 
tras  ella  vendrá  el  que  se  hagan  las  demás  líneas,  como 
en  Bilbao  la  excelente  base  de  la  línea  de  Bilbao  á  Du- 
rango,  muy  económica  para  su  época  y  sus  circuns- 
tancias, ha  sido  la  que  ha  producido  la  red  vizcaína  de 
vías  económicas,  que  tanta  importancia  tiene  ya,  y  que 
está  llamada  á  desarrollarse  hasta  llegar  á  Madrid. 

Todo  lo  que  sea  gastar  en  la  provincia  de  Cádiz  más 
de  50.000  pesetas  por  kilómetro  en  la  red  provincial,  es 
hacer  un  proyecto  irrealizable  El  de  Sanlúcar,  que  era 
una  línea  mejor,  se  hizo  hace  veinte  años,  y  todavía 
no  está  la  línea  completa,  habiéndose  perdido  en  ella 
mucho  más  dinero  del  que  vale  hoy.  Los  que  proyecten 
líneas  de  vía  ancha  para  la  red  provincial  de  Cádiz,  es 
porque  buscan  que  se  gaste  mucho,  para  poder  ganar 
sobre  ello,  aunque  el  negocio  sea  ruinoso  para  los  que 
den  dinero  de  buena  fe.  Sobre  las  líneas  económicas 
de  coste  de  50.000  pesetas,  habrá  interés  para  el  capi- 
tal, pero  no  habrá  primas  ni  ganancias  para  los  mani- 
puladores; tal  es  la  diferencia.  En  la  provincia  de 
Navarra,  donde  hay  mucho  más  tráfico  y  mucho  más 
sentido  práctico  y  —  ¿por  qué  no  decirlo?  —  más  buena 
fe,  se  proyecta  la  unión  con  vía  de  75  centímetros  de  las 
estaciones  de  Pamplona  á  Logroño  por  Estella,  á  pesar 
de  ser  ambos  puntos  estaciones  de  Ja  red  de  la  vía  an- 
cha. Imite  la  provincia  de  Cádiz  á  la  de  Navarra,  y  no 
perderá  nada  en  ello. 





HORNO  ELÉCTRICO  DE  PETERS0N 


Como  regla  general,  en  todos  los  escritos  sobro  la 
fabricación  del  carburo  do  calcio  de  los  primeros  tiem- 
pos, se  ha  dado  poca  importancia  al  desgasto  do  los 
electrodos  do  carbón  en  los  hornos;  y,  sin  embargo,  á 
un  fabricante,  de  los  que  mayor  experiencia  tienen  en 
esa  nueva  fabricación,  le  olmos  calcular  el  coste  de 
electrodos  por  tonelada  de  carburo  producido  en  50  pe- 
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setas,  y  no  nos  atrevimos  á  contradecirle  con  otros 
datos  que  teníamos,  porque  sabíamos  que  cuando 
menos  su  cálculo  se  fundaba  en  la  realidad  de  su  caso. 
Sería  funesto  para  el  porvenir  del  carburo  de  calcio  el 
que  el  gasto  en  electrodos  fuera  tan  crecido;  y  por  eso 
traducimos  con  gusto  el  siguiente  escrito  que,  con  la 
firma  Jean  Lux,  publica  nuestro  colega  L'Écho  des 
Mines  et  de  la  Métallurgie: 

kEs  sabido  que  uno  de  los  grandes  inconvenientes 
de  los  hornos  eléctricos  para  la  fabricación  del  carbu- 
ro de  calcio  es  el  desgaste  de  los  electrodos,  cuando 
menos  del  superior,  porque  el  del  inferior,  que  se  en- 
cuentra en  el  baño  del  carburo  líquido,  se  deteriora 
mucho  más  lentamente. 

El  horno  que  vamos  á  describir  se  caracteriza  por 
una  disposición  especial  de  los  dos  electrodos;  pues  ha- 
llándose ambos  cubiertos  por  el  baño,  se  gastan  muy 
poco. 

Estos  electrodos  consisten  en  dos  placas  horizonta- 
les de  hierro,  cubiertas  de  una  capa  de  carbón.  En  vez 
de  placas  se  pueden  emplear  barras  de  hierro  dispues- 
tas paralelamente,  ligadas  entre  sí  y  revestidas  igual- 
mente por  una  capa  de  carbón  de  electrodos.  Los 
electrodos,  formados  de  esta  manera,  se  colocan  en  el 
fondo  del  horno  cubiertos  completamente  por  el  baño 
de  carburo. 

El  horno  es  de  marcha  continua,  y  la  altura  del 
baño  se  mantiene  constante  por  medio  de  uno  ó  varios 
agujeros  de  colada  colocados  á  conveniente  altura  so- 
bre el  suelo  del  horno.  Para  poner  en  marcha  el  horno 
se  ponen  los  electrodos  en  contacto  por  medio  de  pe- 
dazos de  carburo  que  se  funden  por  el  paso  de  la  co- 
rriente. Se  puede  también  iniciar  la  marcha  por  medio 
de  un  núcleo  de  carbón  que  desaparece  poco  á  poco 
durante  la  marcha.  Las  paredes  del  horno,  que  entran 
en  contacto  con  el  carburo,  deben  ser  de  una  materia 
no  conductora  que  resista  á  la  temperatura  del  carbu- 
ro en  fusión. 

El  horno  puede  componerse  de  dos  partes:  la  una 
fija,  que  es  aquella  en  que  se  hallan  las  materias  que 
han  de  fundirse,  y  la  otra  móvil,  que  será  una  especie 
de  carro  que  lleve  la  materia  fundida  y  los  electrodos. 
Por  fin,  en  la  parte  fija  del  horno  se  forman  varias  chi- 
meneas para  la  salida  de  los  gases  que  se  desprenden 
de  las  materias  por  la  reacción.  Se  da  entrada  al  aire 
á  las  chimeneas  por  huecos  abiertos  al  efecto,  para  que 
los  gases  se  quemen  en  éstas.  Estos  gases  sirven  tam- 
bién para  calentar  la  carga  que  ha  de  fundirse  á  medi- 
da que  desciende  en  el  horno,  facilitando  la  fusión  que 
se  produce  al  llegar  á  entrar  en  contacto  con  el  baño. 
Por  medio  de  las  chimeneas  citadas  se  evita  que  tenga 
lugar  la  combustión  de  los  gases  en  el  seno  de  la  mez- 
cla que  ha  de  fundirse,  lo  cual  sería  contrario  al  buen 
resultado  de  la  operación,  porque  una  parte  del  carbón 
destinado  á  combinarse  se  quemaría  y  se  perdería  la 
debida  proporción  de  éste  en  las  mezclas. 

Si  efectivamente  este  horno  produce  la  gran  econo- 
mía de  electrodos  que  se  indica,  sin  presentar  algunos 
otros  inconvenientes,  será,  sin  duda,  un  progreso  en  la 
fabricación  del  carburo  de  calcio,  que  tanto  preocupa 
hoy  á  todos  los  industriales  adelantados.» 


VARIEDADES 


Concurso  de  cerámica  en  Sevilla.  —  Por  iniciati- 
va  de  la  Sociedad  Económica  de  Sevilla,  presidida  por 
el  digno  señor  conde  de  Santa  Bárbara,  apoyada  por 
el  señor  alcalde  de  la  capital  andaluza  y  secundado 
por  el  Sr.  D.  Ramón  de  Manjarrés,  ingeniero  industrial 
y  ex  director  de  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Barcelona, 
persona  de  gran  iniciativa  y  conocimientos,  se  va  á 
celebrar  un  concurso  de  cerámica  en  Sevilla  del  15  de 
|  Abril  al  15  de  Mayo,  concurso  muy  justificado  allí 
donde  han  tenido  de  tiempo  inmemorial  su  asiento  las 
industrias  de  ese  género,  que  han  variado  de  modo  de 
ser  muchas  veces,  pero  que  siempre  renacen  y  subsis- 
ten cuando  parecen  decaer. 

El  programa  divide  el  concurso  en  seis  grupos  que 
comprenden:  el  primero,  las  materias  primeras;  el  se- 
gundo, objetos  cerámicos  de  aplicación  á  las  artes  de 
construcción  y  á  la  industria;  el  tercero,  objetos  ce- 
rámicos de  uso  doméstico;  el  cuarto,  cerámica  ar- 
tística; el  quinto,  pintura  sobre  objetos  cerámicos;  el 
sexto,  cerámica  antigua. 

Una  Exposición  semejante  no  puede  menos  de  pro- 
ducir gran  interés  en  el  país,  y  es  de  esperar  que, 
además  de  los  productores  locales,  concurran  los  de 
otras  zonas  donde  hoy  esta  industria  se  encuentra 
activa  y  en  prosperidad. 

La  falta  de  espacio  no  nos  permite  reproducir  ínte- 
gro el  reglamento  del  concurso,  pero  tenemos  ejempla- 
res á  disposición  de  los  que  tengan  interés  en  cono- 
cerlo. 

Deseamos  al  concurso  de  cerámica  de  Sevilla  el 
éxito  que  merece. 

Estadística  de  la  producción  de  acero.  —  En  la 

reunión  celebrada  el  año  próximo  pasado  por  la  Aso- 
ciación alemana  del  Hierro  y  del  Acero  se  dió  cuenta 
1  de  la  producción  total  del  acero  durante  los  tres  años 
i  anteriores  en  todo  el  mundo,  resultando  la  siguiente 
estadística: 


PAÍSES 

1894 

Toneladas. 

1895 

Toneladas. 

1896 

Toneladas. 

4.2211.000 

6.143  000 

5.600  000 

3.786.000 

4  100.000 

4  900  000 

3.160  000 

3.312  000 

4  200.000 

R18.000 

876.000 

1.128.000 

(¡95  000 

785.000 

900  000 

649.000 

732.000 

869  000 

405  000 

455.000 

598  000 

1  67  000 

194.000 

250  000 

TA 

70.000 

65.000 

105  000 

65  000 

60.000 

60.000 

40.000 

40  000 

40.000 

14  274.000 

16.753  000 

18  650  000 

Según  The  Colliertj  Guardian,  deben  añadirse  á  la 
lista  precedente  unas  250.000  toneladas,  de  las  cuales 
corresponden  á  Inglaterra  100.000,  á  los  Estados  Uni- 
dos 70.000,  y  el  resto  á  diversas  naciones. 


Ferrocarril  de  IBiihao  á  Zorroza.  —  Por  Real  or- 
den de  3  de  Febrero  se  ha  aprobado  la  transferencia 
del  ferrocarril  de  Bilbao  á  Zorroza,  que  lia  hecho  el 
concesionario  D.  Valentín  Gorbeña  á  la  Compañía  del 


ferrocarril  de  Bilbao  á  Santander.  Esta  línea ,  de  via  de 
un  metro,  es  una  parte  de  la  red  que  habrá  de  exten- 
derse por  todo  el  pais  con  el  carácter  de  Compañías 
nacionales.  Hasta  ahora,  de  Bilbao  á  Zorroza  era  preci- 
so ir  por  la  línea  de  Bilbao  á  Portugalete,  que  es  de  vía 
ancha.  Cuando  se  haga  la  linea  de  Cabezón  de  la  Sal  á 
Inhestó  se  podrá  ir  de  San  Sebastián  á  Oviedo  por 
líneas  de  Compañías  españolas.  Además,  en  el  Norte 
forma  parte  de  esta  red,  aunque  de  Compañía  distinta, 
la  de  La  Robla  á  Valmaseda,  notablemente  defendida 
por  sus  opulentos  accionistas  del  propósito  de  adqui- 
sición que  tenía  una  Compañía  extranjera,  la  cual,  sin 
duda,  ve  como  nosotros  que,  cuando  las  minas  de  sus 
cuencas  se  exploten  debidamente,  la  línea  de  La  Robla 
será  un  buen  negocio.  Es  lástima  que  en  los  concesio- 
narios de  las  minas  de  carbón  de  esos  distritos  haya 
habido  tan  poca  experiencia  de  lo  que  son  los  nego- 
cios de  esa  clase  y  hayan  estropeado  tantos  negocios 
que  han  podido  ser  buenos. 

Estadística  general  del  comercio  exterior 
de  España  en  1S94». 

COMERCIO    DE  IMPORTACIÓN 

He  aquí  la  importancia,  por  países,  de  nuestro  co- 
mercio de  importación  en  1896: 

Pesetas. 

Francia   217.713.552 

Gran  Bretaña   154.708.903 

Cuba   83.758.201 

Estados  Unidos   73.399.065 

Puerto  Rico   56.204.041 

Alemania   44.062.611 

Portugal   41.068.962 

Bélgica   40.522.360 

Rusia   40.278  996 

Filipinas   22.976.770 

Sigue,  en  números  redondos,  Italia,  21  \  millones; 
Noruega,  17;  Marruecos,  11  i;  Rumania,  9;  República 
Argentina,  8  i  ,  etc.,  etc. 

COMERCIO  DE  EXPORTACIÓN 

Peseras. 

Francia   282.464.497 

Cuba    255.904.875 

Gran  Bretaña   225.716.676 

Puerto  Rico   43.127.589 

Portugal   41.513.130 

Filipinas   41.309.557 

Holanda   18.3W.441 

Bélgica   17.650.984 

Estados  Unidos   10.815.589 

Italia   10.129.040 

Siguen,  en  números  redondos,  República  Argenti- 
na, 10  millones;  Alemania,  9;  Méjico,  8  A;  Dinamar- 
ca, 5;  Uruguay,  4  J,  etc.,  etc. 

Azogue  en  itlcjico.  —  Desde  hace  tiempo  hemos 
oído  hablar  de  la  existencia  de  una  mina  de  azogue  en 
Méjico,  titulada  San  Miguel,  que  inspiraba  muchas  es- 
peranzas; pero  no  sabemos  qué  razones  habrá  para 
que  esa  propiedad  se  encuentre  en  venta. 

Es  el  hecho  que  en  20  de  Enero  se  celebró  una  Junta 
general  de  socios,  á  la  que  asistieron  82  de  los  96,  y 
acordaron  apoderar  al  presidente  honorario  de  la  So- 
ciedad, coronel  D.  Miguel  Ahumada,  para  vender  sus 
propiedades  de  cinabrio  San  Miguel  y  Ampliación. 

El  precio  que  se  espera  obtener  es  el  de  un  millón  de 


pesetas  oro  americano.  Las  minas  se  hallan  en  la  sierra 
de  Encinillas,  distrito  de  Santa  Rosalía,  término  de  Ca- 
margo,  Estado  de  Chihuahua. 

lia  Sociedad  del  Puerto  de  Pasajes.  —  La  Cá- 
mara de  Comercio  de  Guipúzcoa  ha  acudido  al  Minis- 
terio de  Fomento  pidiendo  se  declare  la  caducidad  de 
la  concesión,  fundándose  en  los  abusos  que  comete  la 
Sociedad  concesionaria  y  el  abandono  en  que  tiene  la 
conservación  de  las  obras,  con  gran  perjuicio  por  am- 
bas razones  para  el  comercio  de  aquel  puerto.  No  co- 
nocemos á  fondo  la  cuestión;  pero  sí  sabemos  que 
nuestro  comercio  peca  de  sufrido  6  indulgente,  y  cuan- 
do una  Corporación  tan  digna  y  seria  como  la  de  Gui- 
púzcoa pide  la  caducidad,  se  nos  ocurre  pensar  que  es 
señal  de  que  hace  años  se  debía  haber  acelerado  por 
iniciativa  del  Gobierno.  Tal  es  nuestra  firme  creencia. 

Ea  minería  en  Almería.  —  Se  están  haciendo  nu- 
merosos y  grandes  cargamentos  de  mineral  de  hierro, 
tanto  de  la  Sierra  de  Bédar  como  de  los  criaderos  de 
Lucainena,  que  explota  la  Compañía  de  Aguilas. 

Se  están  acopiando  materiales  para  dar  principio  á 
la  construcción  del  ferrocarril  minero  de  Alquife  á  la 
estación  de  Calahorra  en  la  línea  de  Linares  á  Almería. 

Las  obras  para  el  desagüe  en  Almagrera  siguen  con 
toda  actividad. 

Gran  producción  de  lingote  en  los  Estados  I 'ni- 
dos. —  La  fabricación  de  lingote  de  hierro  en  los  Esta- 
dos Unidos  ha  tomado  proporciones  colosales.  La  pro- 
ducción actual  es  266.000  toneladas  por  semana  (tanto 
próximamente  como  en  España  en  un  año),  mientras 
que  el  año  pasado  por  esta  época  era  sólo  226.000  tone- 
ladas semanales.  El  aumento  es,  pues,  á  razón  de  mi- 
llón y  medio  por  año. 

En  el  último  semestre  del  año  pasado  creció  en  las 
proporciones  siguientes: 

Toneladas. 

Julio   710.000 

Agosto   796.000 

Septiembre   843.000 

Octubre   925.000 

Noviembre   960.000 

Diciembre   997.000 

Sólo  por  esto  se  explica  que  no  haya  subido  consi- 
derablemente el  precio  en  Inglaterra. 

Sindicato  de  Sierra  Almagrera.  —  Por  circular 
publicada  en  la  Gaceta  de  25  de  Febrero,  convoca  di- 
cho Sindicato  á  junta  general  ordinaria  en  Cuevas, 
para  el  día  27  del  corriente  mes,  á  los  concesionarios, 
presidentes,  gerentes  ó  delegados  especiales  de  las  So- 
ciedades cuyas  minas  radican  en  la  referida  Sierra; 
advirtiendo  que  los  poderes  de  los  que  hayan  de  asistir 
á  ella  deberán  acomodarse  á  lo  que  preceptúa  el  ar- 
tículo 21  del  Reglamento,  y  ser  presentados  para  su 
examen  en  la  Secretaría  del  Sindicato  desde  el  día  12 
del  mismo  Marzo  hasta  las  doce  de  la  noche  del  26. 

Exposición  de  París  de  1?Í1>«>.  —  Mañana  se  re- 
unirá, bajo  la  presidencia  del  señor  ministro  de  Fo- 
mento, la  Comisión  que  ha  de  promover  la  concurren- 
cia de  los  expositores  españoles  á  la  próxima  Exposi- 
ción Universal  de  París.  El  objeto  es  nombrar  la  Junta 
ejecutiva  del  mencionado  certamen. 
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Siendo  vocal  de  dicha  Comisión  el  presidente  de  la 
Junta  Superior  Facultativa  de  Minería,  asistirá  un  ins- 
pector general  por  delegación  del  Sr.  Escosura,  cuya 
salud  no  le  permite  ahora  concurrir  á  la  citada  re- 
unión. 

Unión  Hiñera  de  España.— En  la  reunión  que  han 
celebrado  el  dia  25  de  Febrero  en  casa  del  Sr.  D.  Enri- 
que Bushell  los  representantes  de  varios  distritos  mi- 
neros de  la  Península,  se  convino  en  constituir  una 
Asociación  general  de  los  mineros  con  el  titulo  de 
Unión  Minera  de  España,  destinada  á  la  defensa  de  los 
intereses  generales  de  la  Minería  y  á  obtener  de  los 
Poderes  públicos  la  protección  para  este  importantísi- 
mo ramo  de  la  riqueza  nacional. 

Se  nombró  una  Comisión  para  la  redacción  de  los 
Estatutos  por  los  cuales  deberá  regirse  la  nueva  Aso- 
ciación y  que  serán  sometidos  á  la  junta  general  que 
se  celebrará  en  Madrid  el  día  14  de  este  mes,  quedando 
entonces  constituida  definitivamente  y  sobre  bases  co- 
nocidas la  Unión  Minera  de  España. 

Digno  de  aplauso  encontramos  cuanto  tienda  á 
aunar  los  esfuerzos  de  los  mineros  en  pro  de  la  indus- 
tria; pero  no  habiendo  asistido  nosotros  á  la  mencio- 
nada reunión,  tenemos  que  limitarnos  hoy  á  dar  la 
noticia  escueta  hasta  que  se  conozcan  los  Estatutos  y 
organización  de  dicha  nueva  Asociación. 

He  aquí  la  lista  de  los  industriales  representados 
en  la  reunión  del  dia  25,  tal  como  ha  sido  suministrada 
á  la  Prensa  política : 

Las  más  im  portantes  Empresas  del  distrito  de  Lina- 
res; el  Círculo  Minero  de  Bilbao,  que  comprende  todas 
las  minas  de  Vizcaya;  la  Unión  Hullera  y  Metalúrgica, 
la  Sociedad  Metalúrgica  Duro  y  Compañía,  ambas  de 
Asturias;  la  Compañía  de  Riotinto,  y  numerosas  explo- 
taciones de  la  provincia  de  Huelva;  Minas  de  Hierro 
de  Monterrubio,  Burgos;  la  Anglo-Vasca,  la  Argentífe- 
ra, la  Sociedad  Minera  y  Metalúrgica  de  Peñarroya,  la 
Compañía  «Fortuna»  Limitada,  las  Compañías  Mineras 
Córdoba  y  Almodóvar,  hoy  el  Rincón,  Sindicato  de  las 
Minas  de  Guadiaro,  Sociedad  Minera  de  Santa  Bárbara 
é  Industrial  Minera  Alemana,  Sindicato  de  Alcarace- 
jos,  todas  en  laprovincia  de  Córdoba;  la  Unión  Minera 
de  Cartagena  y  del  distrito  de  La  Unión,  comprendien- 
do ambas  casi  todas  las  explotaciones  de  la  provincia 
de  Murcia;  el  Círculo  Minero  de  Almería,  que  abraza 
la  mayor  parte  de  las  minas  de  la  provincia;  las  Com- 
pañías de  Sierra  Alhamilla  y  de  Setarcs;  Minas  de  Car- 
bón de  Santa  Lucía,  León;  Compañía  Minera  y  Meta- 
lúrgica del  Horcajo,  Ciudad  Real;  Minas  de  Hierro  y 
Carbón  de  Mariano  Ajuria  y  Compañía,  Asturias; 
F.  Echevarría  y  Picavea,  Minas  de  Hierro  de  la  Com- 
pañía Orconera,  Santander;  Minas  de  Bidasoa,  Guipúz- 
coa; la  Sociedad  Minera  de  Dicido,  Santander;  Compa- 
ñía de  las  Mina's  de  Hierro  de  Vivero,  Lugo;  Minas  de 
Hierro  de  Villaodrid,  Guntin  y  Puerto  Marín,  provin- 
cia de  Lugo;  Minas  de  Cobre  y  Cobalto  de  León;  Minas 
de  Celrá,  en  Gerona;  Minas  de  Hierro  de  Teruel;  la 
Sociedad  general  de  Obras  públicas,  explotadora  de 
canteras  de  materiales  de  construcción. 

Asociación  de  defunciones  del  Cuerpo  de  Hiñas. 

El  domingo  27  de  Febrero  se  ha  celebrado  en  la  sala 
de  sesiones  de  la  Junta  Superior  Facultativa  de  Mine- 
ría, la  junta  general  reglamentaria  de  esta  Asociación 


particular  y  amistosa,  bajo  la  presidencia  del  inspector 
general  D.  Pablo  García  Martino  y  con  asistencia  de 
los  Sres  Reguera,  Gil  y  Maestre,  Basabe,  Castro  (don 
Fernando),  Clemencín,  Olavarria,  Mallada,  Oriol,  Busto 
(D.  Eusebio),  Contreras,  Lubelza,  Alonso  Martínez  y 
Reyes. 

Se  aprobaron  las  cuentas  de  1897,  cuyo  resumen  es 
como  sigue : 

Pesetas. 


Importan  los  ingresos   14.249,04 

—      los  gastos                                 ,  8.236^35 

Saldo  á  favor  de  la  Asociación   6  012,69 

Más  los  créditos  pendientes  de  cobro  ....  980^05 

Total   6  992,74 


Á  propuesta  del  Sr.  Gil  y  Maestre  se  otorgó  por 
unanimidad  un  voto  de  gracias  á  la  Comisión  admi- 
nistrativa de  la  Asociación,  que  seguidamente  fué 
reelegida  por  aclamación. 

Por  unanimidad  también  se  acordó  que  se  abonase 
al  heredero  del  Sr.  D.  Pío  Jusué  la  cuota  que  por  el 
Reglamento  le  corresponde,  á  pesar  del  tiempo  trans- 
currido desde  el  fallecimiento  de  dicho  ingeniero,  pues- 
to que  él  heredero  hizo  la  oportuna  reclamación  verbal 
dentro  del  plazo  reglamentario. 

Se  autorizó,  por  último,  á  la  Comisión  para  que  es- 
tudie algunas  pequeñas  reformas  en  el  Reglamento  de 
la  Asociación. 

Aunque  fuera  de  sesión,  los  concurrentes  se  ente- 
raron con  satisfacción  de  los  términos  en  que  la  seño- 
ra Doña  Julia  de  la  Loma,  viuda  del  profesor  D.  Luis 
Barinaga,  agradece  al  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Minas 
las  cantidades  que  mensualmente  se  le  han  ido  entre- 
gando, y  que  suman  un  total  de  20.483,10  pesetas,  des- 
de 1.°  de  Octubre  de  1881  hasta  14  de  Junio  de  1897,  en 
que  venció  el  compromiso  contraído  por  los  ingenieros 
ante  la  catástrofe  de  que  fué  víctima  en  Linares  su 
compañero  Sr.  Barinaga. 

El  inelal  Secretan.  —  La  Sociedad  de  Electro-me- 
talurgia anuncia  que  está  en  camino  de  producir  un 
nuevo  metal,  invención  de  M.  Secretán,  que  tiene  todas 
las  ventajas  del  cobre,  siendo  muy  superior  al  acero. 
La  introducción  de  este  metal  en  el  mundo  para  la  rna. 
riña  y  los  ferrocarriles  producirá  una  revolución.  La 
noticia  es  interesante;  pero  hay  que  esperar  los  resul- 
tados de  las  pruebas. 

Con  esta  invención  y  la  que  se  atribuye  á  Edison  en 
relación  con  el  hierro  colado  transformado  en  piezas 
moldeadas  mejores  que  las  forjadas  y  laminadas,  tie- 
nen bastante  los  fabricantes  para  sentirse  alarmados, 
y  para  complemento  se  sigue  diciendo  que  el  Dr.  De 
Laval  sigue  con  éxito  su  procedimiento  de  acero  con 
auxilio  de  la  electricidad. 

Movimiento  de  personal.— Por  orden  de  la  Direc- 
ción, fecha  23  de  Febrero,  ha  sido  nombrado  jefe  del 
distrito  minero  de  Badajoz  el  ingeniero  D.  Manuel  Vi- 
llar y  Lavin,  que  prestaba  sus  servicios  en  el  de  Al- 
mería. 

—  Ha  sido  nombrado  ingeniero  aspirante  de  Minas 
el  Sr.  D  Plácido  de  Allende  y  Plágaro,  siendo  destina- 
do al  distrito  minero  de  Huelva. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  presenta  el  aspecto  que  era 
de  prever  al  cesar  las  huelgas  de  Inglaterra,  al  mismo 
tiempo  que  no  hay  ninguna  cuestión  política  grave, 
íuera  de  España,  que  parezca  comprometer  la  paz  y  la 
marcha  activa  del  trabajo  productor. 

El  cobre,  uno  de  los  artículos  que  nos  inspira  mayor 
interés  por  lo  relacionado  que  se  encuentra,  no  sólo 
con  la  tracción  eléctrica  en  los  tranvías,  sino  también 
en  los  ferrocarriles  mismos,  es  indudable,  á  nuestro 
entender,  que  está  llamado  á  una  subida  fuerte,  de  esas 
que  producen  efecto  decidido  en  el  aumento  de  la  pro- 
ducción. Por  de  pronto,  ya  ha  pasado  de  las  £  50,  como 
se  verá  en  el  último  telegrama,  y  nosotros  prevemos  el 
precio  de  £  ÜU.  Seguramente  no  nos  atreveríamos  á  se- 
ñalar época  para  ello;  pero  nos  parece  poco  cuestiona- 
ble que  antes  se  ha  de  llegar  á  ese  precio  que  al  creci- 
miento de  la  producción  que  lo  evitaría,  líntre  otras 
demostraciones  de  que  por  lo  pronto  es  subida  lo  que 
hay  que  esperar,  tenemos  que  las  menas,  que  lian  es- 
tado tan  rehacías  para  pasar  del  precio  de  lü/ü,  ya  se 
han  elevado  á  10  9;  esto  corresponde  á  un  precio  supe- 
rior á  ¿£  51  por  el  cobre  de  Chile. 

El  plomo  no  ha  subido  desde  nuestra  última  Revista, 
pero  el  cambio  sí,  lo  cual  es  equivalente  A  última  hora 
podemos  dar  la  noticia,  poco  favorable  á  la  producción 
de  plomos  en  España,  de  que  la  Cámara  de  Diputados 
de  Francia  ha  aprobado  por  33tí  votos  contra  ltíO  el  de- 
recho al  plomo  argentífero  de  3  francos  por  100  kilogra- 
mos por  la  tarifa  máxima  y  2,50  por  la  mínima,  impo- 
niendo al  plomo  desplatado  4  francos  por  la  tarifa 
máxima  y  3,50  por  la  mínima.  Como  en  otro  lugar,  y 
antes  de  recibir  el  telegrama  que  nos  da  la  noticia  de 
ser  ya  un  hecho,  habíamos  tratado  de  esta  cuestión, 
nada  agregaremos  aquí. 

El  zinc  sostiene  su  precio,  y  al  parecer  se  encuentra 
sumamente  sostenido.  El  precio  de  este  renglón,  unido 
á  las  ventajas  que  ofrecen  los  cambios  sobre  el  extran- 
jero,'dará  lugar  sin  duda  á  que  se  vendan  algunas  de 
las  minas  de  blenda  y  calamina  que  en  España  han 
estado  esperando  una  época  semejante  á  la  que  se 
presenta. 

Los  combustibles  se  inclinan  al  alza  en  todos  los 
países,  y  no  es  menester  tanto  para  que  el  precio  del 
lingote  de  hierro  tome  más  valor.  Aun  cuando  la  subi- 
da hasta  ahora  es  tímida  por  temor  á  las  importaciones 
de  América,  de  confirmarse  la  gran  actividad  de  cons- 
trucciones que  allí  se  anuncian  para  este  año,  pronto 
veremos  mejores  precios,  porque  el  consumo  en  los 
países  prósperos  es  enorme. 


I'roducción  de  lingote  de  hierro  en  Alemania  en 
IStMi  y  en  1*07. 

En  1896  se  produjeron  6.360  982  toneladas,  y 
en  1897    6.889.067  — 

Aumento  en  1897    471.915  — 

Las  diferentes  clasificaciones  fueron  en  1897: 

Lingote  para  moldear   1.126. 108 

para  afinar   1.619.556 

para  Béssemer   577.947 

--     para  el  Thomas  básico   3.565.156 

Se  ve,  pues,  que  en  Alemania,  la  mayor  parte,  con 
mucho,  del  acero  que  se  fabrica  es  por  el  sistema 
básico. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  (tu  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cía 

se  y  condiciones,     ....  17ál8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   16ál8  — 

éa  Avilós  6  Gijón,  S  )  Mémidos  lavados  secos. .  .  .  9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  so-  )  Idem  id.  semigrasos   30  — 

jún  circunstancias.  '  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  lOáll  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  I3ál5  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18á20  — 

Antracita,  de  l'eñarroya   14  — 

.1  Grueso   12  — 

Puei'tollano  en  vagón,  1  _  „ 

"       .  Granadino   b  — 

por  contratas.  .  .  .  f  Uenxkdo   g  _ 

Cok — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   22  — 

—  Bólmez  de  1."   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio   8  6  á  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  galfaros  por  46  kilogramos.  .  .  9,50  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   14  — 

• —              —      Carbonatas  del  50  por  100.  .  .  .  5,50  — 

ZillC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de.  4(>  kilogiamos   17  )?tas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  nim.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  /  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y          Viguetas  —  240  — 

VizcAl  a  f  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria                                     ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40/8 

Barras  Stafí'ordshire  superiores                              J¡  5.16/ 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     jff  5.10' 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7,6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad .  9  peniqnes 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,       —    10.6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  ls  5 

Azogue.  — Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.1  i¡ 

Ültimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Srcs.  Thomas  Mórrison  y  C* 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow.   46  1  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .    T.  49/1  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     j£  50.8.6  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   10.9'  — 

Estaño  del  Estrecho,  „¿".64.10. — Id.  inglés.  .     J*  67  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  12.8  9  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  ....  25  5/g  feiiiq. 

Antimonio                                          j£  31  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de        5)   28.7/6  — 

—  Tharsis                                                £  7.10  — 

MADRID:  1898. -ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  101!,  y  Ronda  de  Valcnoia,  8. 
Teléfono  652. 


AÑO  XLIX 


Madrid  8  de  Marzo  de  1898. 


NÚM.  1.672. 


REVISTA  MINERA 

METALÚRGICA 
Y    T>E  INGENIERIA 

SUMARIO 

Sección  Científico -industrial !  Proyecto  de  un  taquímetro  autorre- 
ductor  sin  limbos,  por  Antonio  Salazar. —  La  madera  vulcani- 
zada. —  El  acetileno  en  1897. —  La  estadística  inglesa  en  1896.= 
Variedades;  El  ferrocarril  ideal  para  minas.  —  Las  planchas  de 
blindaje  en  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos.  —  Los  directores 
de  minas  en  el  Transvaal. —  Las  lámparas  de  Johnson.  —  Cable 
aéreo  en  la  provincia  de  Huelva.  —  Estadística  minera  de  Italia 
en  1896..  —  La  Compañía  alcalina  Cástner-Keller. —  El  tráfico  en 
los  ferrocarriles  ingleses.  —  Los  hornos  de  patento  de  Siemens. 
Descubrimiento  de  mineral  de  cobre.  —  Policía  minera.  —  La 
electricidad  en  Almadén.  —  El  monopolio  de  los  petróleos.  — 
El  lingote  de  hierro  sin  arena.  —  Los  vapores  Sota  -  Aznar  de 
Bilbao. — Movimiento  de  personal.  =  Comunicados.'  El  monopolio 
de  los  explosivos.  —  Contra  el  monopolio.  —  Advertencia.  = 
Sección  mercantil!  Revista  de  mercados.  — Precios  corrientes  es- 
pañoles y  extranjeros. 

Suplemento.  —  Ingeniería  municipal:  El  pan  caro  y  el  pan  bara- 

to,  por  J.  Gk  H.  —  El  puente  del  Arenal  en  Bilbao.  —  Alumbra- 
do por  el  acetileno.  —  Desarrollo  de  la  población  de  Bilbao.  — 
Tranvía  de  Reus.  —  Tranvías  eléctricos  en  Barcelona 

Boletín  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos :  Las  Socie- 
dades de  automóviles  extranjeras  y  la  Sociedad  Cooperativa  de 
Vehículos  mecánicos  en  España.  —  El  crecimiento  del  Club  Au- 
tomóvil de  Francia.  —  Los  fondos  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos  en  el  Banco  de  Castilla.  —  Noticias 
varias. 


SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 


Proyecto  de  un  taquímetro  autorreducfor  sin  limbos. 


Conocidas  son  las  grandes  ventajas  de  los  moder- 
nos métodos  taquimétricos  sobre  los  antiguos  procedi- 
mientos en  los  levantamientos  topográficos. 

Por  un  lado,  y  por  lo  que  á  los  trabajos  de  campo 
se  refiere,  se  alcanza  con  ellos  mucha  mayor  celeridad 
y  precisión  en  la  toma  de  datos,  y  por  otro,  en  cuanto  á 
los  de  gabinete  atañe,  no  hay  para  qué  decir  que,  una 
vez  calculadas  las  coordenadas  rectangulares  de  los 
puntos  del  terreno  objeto  del  levantamiento  con  el  ta- 
químetro, la  construcción  de  los  planos  es  facilísima, 
siempre  definitiva,  porque  los  polígonos  van  ya  cerra- 
dos en  las  libretas  del  registro],  y  exenta  de  errores, 
puesto  que,  aun  cuando  en  realidad  pueden  cometerse 
en  la  fijación  de  cada  punto  sobre  el  plano,  como  no  se 
suman,  son  en  definitiva  perfectamente  aislados  é  in- 
apreciables, mientras  que  la  construcción  por  coorde- 
nadas polares,  en  los  levantados  por  los  antiguos  pro- 
cedimientos, empleando  el  transportador  y  la  escala, 
es  engorrosa,  pesada  y  sujeta  á  la  acumulación  de  los 
errores  debidos  al  grafismo,  que  hace  muchas  veces 
se  atribuyan  á  los  trabajos  de  campo  defectos  que  tal 
vez  no  tienen,  y  lo  que  es  aún  más  sensible,  colocan 
al  operador,  que  ve  patentizado  un  error  de  cierre,  en 
el  desairado  caso  de  no  saber  precisar  á  qué  es  debido, 
toda  vez  que  ve  dos  causas  perfectamente  mezcladas  y 
confundidas  que  pueden  haberlo  producido,  y  que  no 
le  es  dado  deslindar  debidamente  ó  medir  indepen- 
dientemente una  de  otra,  á  no  ser  tomándose  un  tra- 
bajo analítico,  que  nadie  hace  por  lo  interminable  y 
molesto:  inconveniente  gravísimo  que  basta  por  sí  solo 
para  desterrar  los  antiguos  procedimientos  topográ- 
ficos. 


Nada  de  esto  sucede  con  los  modernos  métodos  ta- 
quimétricos, por  la  razón  antes  apuntada  de  que  los 
cierres  vienen  ya  hechos  en  el  registro  de  campo,  pu- 
diendo,  por  tanto,  á  su  vista  juzgarse  bien  de  la  bondad 
del  trabajo,  porque  los  errores  van  patentizados  numé- 
rica é  independientemente  de  los  de  construcción,  y 
no  gráficamente  y  englobados  con  éstos,  como  sucede 
en  los  otros  procedimientos. 

Teóricamente,  pues,  no  cabe  discusión  alguna  entre 
ambos,  pues  mientras  el  uno  es  lógico,  científico  y  con- 
vincente en  cuanto  á  los  resultados,  el  otro  es  rutinario 
y  siembra  la  duda  en  el  camino  del  operador. 

Sin  embargo,  el  procedimiento  taquimétrico ,  á 
pesar  de  su  belleza,  no  se  ha  generalizado.  ¿A  qué  es 
debido? 

Una  razón  poderosa  existe  que  disculpa  á  los  topó- 
grafos: la  de  que  hasta  hoy  no  es  práctico.  No  es  prác- 
tico, porque  las  operaciones  necesarias  para  disponer 
las  libretas  del  registro  de  campo  á  la  construcción 
del  plano  conllevan  un  ímprobo  trabajo  que  desvirtúa 
sus  excelencias,  trabajo  pesado,  muy  sujeto  á  equivo- 
caciones como  todas  las  operaciones  de  números,  que 
consume  un  tiempo  precioso,  y  que  llega  á  veces  á 
marear  al  operador  de  tal  manera,  que  le  obliga  á  re- 
negar del  procedimiento.  No  es,  pues,  de  extrañar  la 
prevención  que  existe  contra  el  taquímetro,  á  pesar  de 
sus  incuestionables  ventajas  teóricas.  Pero  suprímase 
este  engorrosísimo  trabajo,  y  del  procedimiento  taqui- 
métrico sólo  queda  lo  bue'no,  lo  útil,  lo  práctico,  y  será 
con  razón  censurable  quien,  prescindiendo  de  él,  echa 
mano  de  los  antiguos. 

El  taquímetro  autorreductor  proyectado  resuelve 
este  importantísimo  problema;  pero  no  es  el  único, 
puesto  que  á  otro  de  más  imperiosa  necesidad  al  topó- 
grafo da  también  conveniente  solución. 

El  objetivo  que  siempre  el  topógrafo  ha  venido  per- 
siguiendo en  el  campo,  aunque  hasta  hoy  con  poca  for- 
tuna, es  el  de  adquirir  la  certeza  de  que  el  trabajo  que 
va  ejecutando  marcha  sin  equivocaciones  ni  errores 
intolerables;  por  eso,  y  atendiendo  á  tan  bello  ideal,  no 
ha  cesado  de  modificar  y  perfeccionar  sus  procedi- 
mientos cuanto  ha  podido,  hasta  llegar  á  los  modernos 
métodos,  que,  á  nuestro  juicio,  no  resuelven  aún  el 
problema  de  una  manera  satisfactoria,  no  porque  ellos 
dejen  de  ser  buenos,  que  sí  lo  son,  sino  porque  aplica- 
dos tomando  como  base  los  taquímetros  con  limbos, 
se  complican  mucho,  efecto  de  la  insuficiencia  del  ins- 
trumento. 

Para  conseguir  dicho  objetivo  es  necesario  al  ope- 
rador que  en  cada  momento  pueda  puntualizar  y  poner 
de  relieve  de  una  manera  rápida  y  sencilla  las  equivo- 
caciones ó  errores  que  cometa,  y  los  taquímetros  an- 
gulares muestran,  sí,  las  equivocaciones  cuando  son 
de  bulto,  pero  no  las  pequeñas,  ni  nos  hacen  conocer 
los  errores  á  primera  \ista,  porque  no  nos  dan  resul- 
tados, sino  datos,  y  no  sabremos  si  nuestras  operacio- 
nes van  ejecutadas  con  la  debida  y  necesaria  precisión 
hasta  después  de  haber  encontrado  aquellos  resulta- 
dos, pues  la  comparación  de  los  datos  entre  sí  nada 
nos  dice,  según  pone  de  manifiesto  el  siguiente  ejem- 
plo práctico,  que  con  mucha  frecuencia  puede  encon- 
trarse en  las  libretas  de  un  registro  de  campo,  dicién- 
donos  que  las  operaciones  de  campo  están  perfecta- 
mente hechas,  y  sin  embargo,  si  comparamos  g  en  la 
directa  é  inversa,  observamos  una  sensible  diferencia. 
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0¡M'ran«lo  de  A  á  IB  (direeta). 


DATOS 


RESULTADOS 


e 

i 

100 

78c,88 

1,45 

3,00 

89,40 

29,22 

Operando  de  IB 

á  A  (inversa). 

DATOS 

RESULTADOS 

e 

<P 

i 

h 

D 

z 

98,55 

80,22 

1,50 

0,98 

89,40 

29,22 

Para  llegar,  pues,  á  patentizar  la  bondad  de  un  tra- 
bajo realizado  con  los  taquímctros  de  limbos  hasta  hoy 
conocidos  ó  con  cualquier  otro  instrumento  angular, 
nos  es  de  todo  punto  necesario  calcular  y  buscar  los  re- 
sultados, y  como  esto  no  es  fácil  hacerlo  en  el  campo, 
claramente  vemos  que,  en  la  generalidad  de  los  casos, 
marchamos,  por  decirlo  así,  á  ciegas,  y  sin  saber  si  nos 
veremos  precisados  á  repetir  el  trabajo  de  campo  por 
erróneo,  si  bien  es  cierto  que  llevamos  en  las  libretas 
del  registro  los  elementos  necesarios  para  localizar  el 
error. 

Con  el  nuevo  taquímetro  autorreductor  proj'ectado, 
al  tomar  la  inversa  de  una  visada,  si  hemos  cometido 
errores,  veremos  que  nos  saltan  á  la  vista  perfectamen- 
te medidos,  porque  el  instrumento  nos  da  resultados,  y 
éstos  deben  ser  iguales  ó  diferenciarse  en  una  cifra 
menor  que  la  de  antemano  fijada  como  límite  de  error 
tolerable. 

Este  instrumento,  pues  (y  ésta  es,  á  nuestro  juicio, 
su  ventaja  de  más  valer),  permitirá  al  topógrafo  llevar 
perfectamente  resuelto  el  problema  de  dirigir  sus  ope- 
raciones con  absoluta  seguridad  á  conseguir  el  grado 
de  precisión  que  desee  dar  á  sus  trabajos,  no  exponién- 
dole á  perder  tiempo  ó  á  no  alcanzar  la  exactitud  de- 
bida, como  sucede  con  los  instrumentos  angulares 
hasta  ahora  en  uso. 

Antonio  Solazar. 


LA  MADERA  VULCANIZADA 


Es  indudable  que  algún  día  se  habrá  de  producir 
una  gran  desproporción  entre  la  madera  de  que  pueda 
disponerse  en  el  mundo  y  las  necesidades  de  ella,  si  su- 
ponemos invariables  las  aplicaciones  á  que  actualmente 
se  destinan.  Los  alarmistas  hablan  de  la  escasez  y  en- 
carecimiento de  la  madera  como  de  una  gran  calami- 
dad y  aun  poco  menos  que  cercana;  pero,  en  nuestro 
juicio,  no  tienen  esos  temores  fundamento  sólido  al- 
guno, porque  los  que  hemos  presenciado  el  abandono 
de  la  madera  por  el  acero,  casi  absoluto,  en  la  construc- 
ción naval  para  los  cascos;  los  que  presenciamos  cómo 
cada  vez  más  entran  el  hierro  y  el  acero  en  la  construc- 
ción de  los  edificios  urbanos  é  industriales  ,  y  cómo  la 
madera  forma  menor  parte  de  ellos  ¡  cuando  antes  era 
considerada  indispensable,  estamos  obligados  á  darnos 
cuenta  de  que  á  medida  que  vaya  escaseando  y  enca- 


reciéndose la  madera ,  se  le  habrán  de  encontrar  susti- 
tutos para  todos  los  usos.  Sin  ir  más  lejos,  nosotros 
vemos  en  el  aluminio  un  futuro  material  para  la  cons 
trucción  de  muchas  puertas  ,  muebles  y  utensilios  hoy 
de  madera;  y  aun  para  los  usos  que  parecen  más  suje- 
tos á  emplear  madera,  prevemos  la  madera  artificial 
hecha  con  la  celulosa  procedente  de  la  paja ,  el  papel 
desechado,  las  ramas  menudas  y  demás  de  las  que  se 
hace  una  materia  que  en  muchos  casos  reemplaza  hasta 
con  ventaja  á  la  madera. 

Hemos  creído  necesario  este  exordio,  para  hablar 
de  un  nuevo  sistema  que  se  e3tá  aplicando  para  pro- 
longar la  conservación  de  la  madera  en  buen  estado, 
porque  vemos  en  él  un  invento,  para  reconocer  la  utili- 
dad y  la  importancia  del  cual  no  es  preciso  llegar  á  la 
exageración  con  que  otros  colegas  tratan  del  asunto  de 
la  escasez  y  el  encarecimiento  de  la  madera . 

Basta  á  nuestro  entender  con  que  sea  cierto  que 
el  tratamiento  que  se  propone  produce  el  efecto  de 
conservar  la  madera  por  más  tiempo  en  buen  estado  y 
basta  que  éste  sea  un  procedimiento  mecánico  rápido, 
sin  exigir  ingredientes  de  ninguna  clase,  y  que  sea 
aplicable  á  todas  las  clases  y  dimensiones  de  la  madera, 
para  reconocer  que  es  una  conquista  industrial  de  suma 
utilidad. 

Mr.  Haskin,  el  inventor  del  sistema,  le  ha  dado  el 
nombre  de  vulcanizar  la  madera,  y  sin  discutir  la  pro- 
piedad del  nombre,  diremos  que  el  procedimiento  ha 
sido  adoptado,  para  aplicarlo  en  gran  escala,  por  la  co- 
nocida casa  constructora  naval  de  Samuda,  en  Millwall, 
Londres.  Como  se  hace  siempre  con  los  inventos  en 
Inglaterra,  se  ha  formado  para  explotarlo  una  Compa- 
ñía ,  que  se  titula  :  The  Haskin  Wood  Vulcanising  Oóm- 
pany,  Limited,  con  domicilio  en  aquella  capital,  2  Dearis 
Yard,de  cuya  Compañía  es  presidente  Mr.H.  A.  Allport. 

El  procedimiento  consiste  en  introducir  la  madera 
en  su  estado  natural  en  una  cámara  cilindrica,  cuyas 
dimensiones,  en  el  caso  de  las  cuatro  instaladas  en 
Millwall,  son  33,60  metros  de  largo  por  2  metros  de 
diámetro .  Se  inyecta  en  la  caldera  aire  secado  por  un 
procedimiento  especial,  hasta  alcanzar  una  presión  de 
10  á  14  atmósferas,  y  después  de  esta  operación  sigue 
la  de  calentar  este  aire  á  una  temperatura  que  varía 
según  la  estructura  de  la  madera,  pero  que  usualmente 
debe  llegar  á  200°  C.  La  madera  sometida  á  este  calor, 
completamente  envuelta  por  el  aire  comprimido,  sufre 
un  cambio  químico.  La  presión  del  aire  impide  la  eva- 
poración, al  mismo  tiempo  que  el  calor  que  penetra 
hasta  el  interior  de  la  madera  hace  que  sus  constitu- 
yentes se  conviertan  en  un  compuesto  oleaginoso  que 
satura  las  fibras  y  llena  sus  poros.  Al  enfriarse,  some- 
tido á  la  indicada  presión,  el  nuevo  compuesto  formado 
se  consolida  en  la  fibra,  fortaleciéndola  y  oponiéndose 
al  decaimiento  destructor  de  la  madera.  Todos  los  gér- 
menes y  todos  los  insectos  quedan  destruidos  y  no  se 
produce  olor  alguno  en  la  madera  tratada. 

Como  la  presión  impide  la  destilación  ó  desprendí 
miento  de  los  productos  volátiles,  se  puede  aplicar  la 
gran  temperatura  en  la  madera  sin  que  se  desprenda 
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materia  alguna  y  sin  que  se  perjudique  la  fibra  en  lo 
más  mínimo.  Como  hemos  indicado,  ningún  producto 
químico  se  emplea  en  el  tratamiento. 

La  operación  de  vulcanizar  dura  de  seis  á  veinticua 
tro  horas,  según  la  clase  de  madera,  resultando  que  una 
pieza  acabada  de  cortar  puede  tenerse  al  día  siguiente 
preparada  para  su  mayor  duración,  equivalente  á  lo  que 
hoy  se  llama  curar  la  madera  y  que  exige  mucho 
tiempo. 

Nos  parece  inútil  decir  que  así  se  pueden  tener 
tranvías,  postes  telegráficos,  estacas  y  madera  para  las 
minas,  de  grande  duración;  pero  antes  de  mostrarnos 
entusiastas  del  nuevo  procedimiento,  desearíamos  ver 
piezas  tratadas  por  él,  para  estudiar  hasta  qué  punto 
se  conserva  cierto  grado  de  elasticidad,  que  es  una  con- 
dición estimable  en  las  maderas  para  ciertos  casos. 
También  tienen  no  poca  importancia  las  condiciones 
en  que  queda  1p  madera  tratada,  por  lo  que  hace  á 
mejorarla  ó  perjudicarla  para  el  trabajo  posterior  con 
las  herramientas  usuales. 

El  invento  tiene,  sin  duda,  cierta  importancia  en 
muchos  de  nuestros  distritos  mineros  en  que  se  paga 
la  madera  cara  y  su  renovación  es  costosa. 

Si  el  procedimiento  se  aplica  en  buenas  condiciones 
á  la  madera  de  eucalipto  joven,  que  generalmente  tiene 
una  gran  proporción  de  sámago,  bien  pudiera  decirse 
que  en  España  no  hay  que  temer  la  escasez  ni  el  enea 
recimiento  de  lti  madera  aun  por  algunos  siglos,  porque 
en  nuestro  país  bastan  diez  años  para  multiplicar  por 
los  eucaliptos  la  madera  de  que  actualmente  dispo- 
nemos. 

Se  asegura  que  el  tratamiento  indicado  es  más  eficaz 
para  la  conservación  de  la  madera  que  el  creosotado  y 
el  sulfatado  que  se  emplea  actualmente  con  el  mismo 
objeto. 



EL  ACETILENO  EN  1897 


Una  de  las  cuestiones  industriales  cuyo  porvenir  es 
más  confuso,  es  el  papel  que  le  está  reservado  al  ace- 
tileno como  medio  de  alumbrado.  Es  indiscutible  que 
el  tono  de  luz  que  produce  el  acetileno  es  hermoso;  lo 
es  igualmente  que  una  cantidad  dada  de  gas,  por  com- 
paración al  gas  de  fábrica  da  unas  quince  veces  más 
claridad;  han  quedado  sólo  dos  cuestiones  tan  indeci- 
sas en  1897  como  lo  estaban  en  1896,  que  son:  si  se 
puede  emplear  el  acetileno  con  toda  seguridad,  y  cuál 
es  su  posición  económica  comparada  á  los  demás 
medios  de  luz. 

Como  la  mayoría  de  los  escritos  industriales  y  de 
los  datos  que  llegan  al  público  sobre  cierto  género  de 
cuestiones  son  de  personas  interesadas  en  pro  ó  en 
contra,  no  hay  nada  más  difícil  que  desentrañar  la 
verdad  entre  tanto  como  se  ha  escrito  y  se  escribe 
sobre  el  acetileno.  Los  productores  de  carburo  de  cal- 
cio tienen  sus  órganos  en  la  Prensa,  y  para  éstos  es 
patraña  cuanto  sobre  su  inseguridad  dicen  los  órganos 
de  los  gasistas  y  los  electricistas;  pero  de  buena  fe  dis- 
cutiendo, no  puede  negarse  que  hay  algún  peligro  en 
el  empleo  del  acetileno,  tanto  más  temible,  cuanto  que 


muchos  de  los  accidentes  ocurridos  no  tienen  explica- 
ción por  hechos  conocidos  ya,  y  al  ocurrir  ha  habido 
que  buscar  la  causa  en  otras  propiedades  ó  circuns- 
tancias que  no  habían  podido  tenerse  en  cuenta.  En 
medio  de  esto,  los  atractivos  de  la  novedad  por  un 
lado,  que  tan  fuertes  son  para  algunas  personas,  y  los 
lucros  que  esperan  los  iniciadores  de  lo  nuevo,  ha 
hecho  que,  sin  conocerse  aún  bien  el  acetileno  y  todas 
las  condiciones  industriales  de  la  producción  del  car- 
buro, del  que  procede  el  alumbrado  de  esta  especie,  se 
emplee  ya  en  cierta  escala,  tanto  en  Europa  como  en 
América,  y  por  más  que  de  cuando  en  cuando  se  anun- 
cien accidentes,  parece  incuestionable  que  su  empleo 
crece;  tampoco  puede  ponerse  en  duda  que,  si  su  eco- 
nomía fuera  mayor  con  respecto  á  otros  alumbrados, 
lo  veríamos  introducido  con  más  rapidez  á  pesar  de  sus 
riesgos.  Durante  el  año  de  1897,  se  han  solicitado  221 
patentes  para  aparatos  para  producir  y  quemar  el  ace- 
tileno, y  tal  vez  haya  algunas  pedidas  de  que  no  tenga- 
mos noticias.  Todos  los  inventores  de  estos  aparatos 
pretenden  que  el  suyo  ofrece  perfecta  seguridad,  y  que 
hace  el  mejor  aprovechamiento  de  la  materia;  pero 
nosotros,  creyendo  que  hay  muchos  que  pueden  em- 
plearse, no  reconocemos  que  haya  ninguno  tan  supe- 
rior á  los  demás  que  se  encuentre  llamado  á  dominar, 
pues  si  lo  hubiera,  ya  sería  adoptado  y  propagado  rá- 
pidamente por  alguna  de  las  Sociedades  productoras 
de  carburo  de  calcio,  que  están  sobremanera  interesa- 
das en  agrandar  el  mercado  de  este  nuevo  producto. 

Los  atractivos  de  esta  moderna  industria  son  gran- 
des para  los  financieros  adoradores  de  la  idea  del  do- 
minio ó  monopolio,  por  la  magnitud  de  las  empresas; 
pues  ninguna  como  ésta  se  presenta  tan  inexpugnable 
si  se  monta  suficientemente  en  grande  en  cada  país.  Lo 
reducido  de  la  cantidad  de  materia  para  hacer  un  gran 
alumbrado,  produce  el  efecto  de  que  una  par,te  relati- 
vamente muy  grande  del  precio  de  venta  se  encuentre 
representada  por  los  gastos  generales.  Efectivamente, 
un  kilogramo  de  carburo  de  calcio  da  300  litros  de  ace- 
tileno, y  6  litros  de  ésta  dan  un  Cárcel  por  hora  en 
mechero  Argand,  mientras  del  gas  común  harían  falta 
en  él  100.  Un  alumbrado  de  1.000  luces,  cada  día  cin- 
co horas,  consumiría  30.000  litros  de  acetileno,  que 
se  producirían  con  100  kilogramos  de  carburo.  Las 
100.000  luces  de  Madrid,  si  fueran  de  acetileno,  sólo 
necesitarían  una  producción  de  3.500  toneladas  de  car- 
buro al  año.  Si  se  piensa  en  los  gastos  generales  que 
tendría  una  Empresa  que  hubiera  de  suministrar  todas 
las  luces  de  Madrid  con  una  cantidad  de  materia  sólo 
de  3.500  toneladas,  se  comprende  cuánto  habría  que 
recargar  el  gasto  primo  de  cada  una  de  estas  unidades 
gor  los  gastos  generales  de  semejante  Empresa.  Deci- 
mos esto,  porque  en  1897  se  puede  decir  que  se  ha  de- 
mostrado prácticamente  que  el  coste  primo  del  carbu- 
ro de  calcio  es  150  pesetas  tonelada,  lo  cual  daría  gas 
acetileno  á  50  céntimos  de  peseta  el  metro,  equivalente 
á  3  '/a  el  gas  de  fábrica;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  lo 
costoso  de  una  dirección  facultativa  y  una  administra- 
ción, se  ve  que  para  vender  el  carburo  en  fábrica  á200 
pesetas  no  se  puede  producir  en  cantidades  pequeñas, 
sino  que  es  preciso  hacerlo  muy  en  grande.  De  aquí 
procede  que  el  precio  en  1897  haya  regido  por  encima 
de  400  pesetas  la  tonelada,  y  por  esto  también  los  finan- 
cieros hábiles  que  han  estudiado  el  negocio  bien,  no  se 
contentan  con  pensar  en  montar  fábricas  para  1.000 
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ó  2.000  toneladas  al  año,  sino  estudian  para  seguridad 
de  su  negocio,  cómo  las  establecen  en  distintas  zonas, 
para  producir  en  tan  gran  cantidad  que  dominen  el 
consumo  del  país.  La  Compañía  del  gas  acetileno  de 
Francia,  presidida  por  el  conde  d'Humillyde  Chenilly, 
se  ha  apoderado  de  numerosos  saltos  de  agua  en  su 
país.  Al  tratar  de  implantar  el  negocio  en  España,  no 
piensa  limitarse  á  un  solo  punto,  sino  que  se  propone 
también  fabricar  en  escala  de  dominar  para  buscar  el 
monopolio  de  hecho,  que  ejercerá  la  Empresa  que  se 
monte  con  conocimiento  de  la  necesidad  de  producir 
muy  en  grande,  con  relación  al  consumo,  y  de  tener 
que  favorecer  éste  por  el  precio  de  venta  poco  recar- 
gado por  los  gastos  generales.  Este  principio  lo  creemos 
reconocido  en  1897,  y  de  ello  vienen  las  vacilaciones 
que  se  notan,  y  que  adelante  tan  poco  la  fabricación; 
se  teme  lanzarse  en  grande  por  las  dudas  que  ofrece 
la  seguridad  en  el  empleo,  y  al  mismo  tiempo,  mientras 
se  esté  produciendo  en  reducida  escala,  la  diferencia 
de  coste  no  es  bastante  para  determinar  en  el  público 
un  movimiento  decisivo  en  favor  del  acetileno. 

La  mayor  confusión  existe  aún  en  la  forma  en  que 
se  usará  en  el  porvenir.  Las  dudas  sobre  si  pueden  ha- 
cerse distribuciones  generales  de  gas  acetileno  en  las 
poblaciones  como  del  gas  de  fábrica,  no  se  han  resuel- 
to en  1897,  aun  cuando  se  han  establecido  en  Alemania 
é  Italia  algunas  fábricas  con  esta  aspiración.  Á  nos- 
otros nos  parece  esto  irrealizable  con  éxito,  por  la 
misma  razón  de  la  poca  cantidad  de  materia  de  que  se 
puede  componer  un  suministro  en  pequeñas  poblacio- 
nes, pues  en  cuanto  á  las  grandes,  el  acetileno  no  com- 
petirá en  precio  con  el  gas  común  ó  el  de  agua  em- 
pleado en  mecheros  incandescentes. 

El  año  1897  deja  al  acetileno  un  caso  de  empleo  bien 
determinado,  que  es  el  de  alumbrar  un  solo  edificio 
desde  un  solo  aparato.  En  Italia  y  Alemania  se  presen- 
tan varios  casos  de  éxito  más  ó  menos  discutible;  pero, 
á  nuestro  juicio,  lo  que  no  ha  podido  hacerse  en  1897 
es  inventar  una  lámpara  segura  y  poco  complicada 
para  el  empleo  del  carburo  de  calcio  en  ella.  Si  se  con- 
sigue inventar  esa  lámpara,  el  porvenir  del  alumbrado 
por  el  acetileno  quedará  asegurado,  pues  cuando  el 
público  se  familiarice  con  la  lámpara  aislada  en  bi- 
cicletas y  carruajes  de  todas  especies,  se  inclinará  más 
al  alumbrado  general  por  el  mismo  gas.  Muchos  son 
los  que  trabajan  para  encontrar  la  lámpara  de  acetile 
no  aislada,  y  bien  pudiera  suceder  que,  si  no  se  ha  en- 
contrado en  1897,  se  consiga  en  1898. 

LA  ESTADISTICA  INGLESA  EN  1896 


Hemos  recibido  del  señor  secretario  de  Estado  de 
Inglaterra  la  estadís'ica  de  1896,  que  se  acaba  de  im- 
primir, en  la  cual  se  pueden  apreciar  los  útiles  y  con- 
cienzudos trabajos  del  inspector  de  Minas,  Mr.  C.  Le 
Nevé  Fóster.  En  las  estadísticas  de  minas  inglesas  se 
comprenden  renglones  que  no  se  incluyen  en  las  espa- 
ñolas, como  son:  basaltos,  arcillas,  piedras  calizas, 
areniscas  y  otras  explotaciones  de  canteras;  si  se  eli- 
minan estos  renglones  de  la  estadística  inglesa,  sólo 
cuatro  renglones  minerales,  de  los  que  se  extraen  del 
interior  de  la  tierra,  quedan  con  importancia,  que  son: 
carbón,  mineral  de  hierro,  sal  y  pizarras  betuminosas.  I 


De  un  valor  total  de  £  69.088.366  corresponden: 

Al  carbón  £  57.190.147  por  195.361.260  Ton. 

Al  mineralde  hierro.  —     3.150.424  —    13.700.764  — 

A  la  sal  —       660.613  -     2.022.613  — 

A  las  pizarras  -       604.881  —     2.119.525  — 


£  61.612.065 

Los  proluctos  de 

canteras  —  6.500.000 

£  68  112  065 


Por  manera,  que  sólo  quedan  £  1.000.000  escasas 
para  todos  los  demás  minerales,  con  sólo  dos  partidas 
de  importancia,  que  son:  £  300.000  para  el  plomo 
y  £  250.000  para  el  estaño,  siendo  insignificante  todo  lo 

demás. 

Como  es  de  suponer,  se  da  en  la  estadística  el  ma- 
yor lugar  é  importancia  á  los  detalles  de  la  explotación 
de  carbones. 

Los  detalles  de  la  explotación  de  minerales  de  hie- 
rro son  interesantes,  por  cuanto  en  la  producción  por 
distritos  se  puede  ver  que  los  que  producen  minerales 
comparables  á  los  que  de  España  se  exportan  son  muy 
reducido-.  En  una  curva  presenta  gráficamente  la  ex- 
plotación de  minerales  de  hierro  explotados  y  los  im- 
portados del  extranjero.  La  explotación  máxima  fué  en 
1883,  y  desde  entonces  ésta  entró  en  descenso,  al  mis- 
mo tiempo  que  la  importación  aumentaba  sin  cesar; 
pero  desde  el  92  aumentan  casi  en  cantidades  idénticas 
lo  que  se  extrae  y  lo  que  se  importa,  por  más,  sin  em- 
bargo, que  en  valor  hay  una  diferencia  del  simple  al 
triple  en  lo  importado. 

Volviendo  al  carbón  de  piedra,  tan  importante  en 
esta  estadística,  es  admirable  la  cantidad  de  195  millo- 
nes de  toneladas  que  representa,  así  como  la  exporta- 
ción siempre  creciente  á  44.000  000  de  toneladas,  que 
deja  un  consumo  interior  de  unas  4  toneladas  por  ha- 
bitante, mientras  en  España  apenas  pasamos  de  78  de 
tonelada  por  cada  habitante.  Si  esto,  por  un  lado,  deja 
ver  el  desconsolador  atraso  industrial  de  nuestro  país, 
por  otro  lado  entusiasma  el  ver  lo  que  nos  puede  ofre- 
cer en  mejora  el  porvenir  con  paz,  orden,  buen  go- 
bierno, mucho  trabajo  y  poca  política  rastrera. 

El  personal  que  ocupan  las  explotaciones  mineras 
de  Inglaterra  es  de  725.803  individuos,  de  los  cuales 
576.325  trabajan  en  el  interior,  y  149.478  en  el  exterior 
y  canteras.  De  todo  el  personal,  el  3,55  por  100  son  mu- 
jeres. 

Un  diagrama  de  los  accidentes  que  produjeron  la 
muerte  en  los  trabajos  mineros  y  sus  causas,  deja  ver 
una  tendencia  marcada  á  una  disminución  de  la  cifra 
absoluta  á  pesar  del  aumento  de  la  cantidad  explotada; 
y  desde  el  76,  á  la  fecha  de  la  estadística,  se  ve  una 
tendencia  decidida  á  que  se  reduzcan  de  un  modo  mar- 
cadísimo los  accidentes  producidos  por  explosiones,  lo 
cual  demuestra  que  algo  se  ha  conseguido  en  Inglate- 
rra en  favor  de  la  seguridad  en  las  minas  por  la  obser- 
vancia regular  de  los  reglamentos  de  Policía  Minera 
de  que  tanto  se  quejan  los  explotadores  allí,  donde  sólo 
miran  la  cuestión  por  el  lado  egoísta  de  su  interés,  des- 
atendiendo la  obligación  en  que  está  el  Estado  de  mi- 
rar por  la  seguridad  de  los  indefensos  mineros,  aun 
cuando  sea  á  costa  de  encarecer  algo  el  coste. 
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VARIEDADES 


El  ferrocarril  ideal  para  minas.— Con  este  nom- 
bre describe  VEcho  des  Mines,  de  París,  una  vía  de 
un  solo  carril  con  un  material  de  dos  ruedas,  y  el  cual, 
según  nuestro  colega,  es  lo  ideal  para  minas  Dice  que 
un  solo  animal  puede  [arrastrar  de  1  i  á  2  toneladas, 
aun  con  pendientes  de  5  á  6  por  100.  Cada  carruaje 
necesita  un  animal;  pero  un  solo  conductor  puede 
llevar  3  ó  4  carruajes.  Dice  que  en  una  línea  de  esta  es- 
pecie pueden  transportarse  hasta  100  toneladas  dia- 
rias. 

En  Méjico  asegura  que  hay  una  línea  de  este  siste- 
ma, de  33  kilómetros  con  pendientes  del  7  por  100,  y 
cuyo  coste  es  por  todo  extremo  bajo,  pues  lo  supone 
en  4  francos  por  metro. 

Nosotros,  para  no  desconfiar,  recordamos  que  vimos 
casi  en  los  primeros  días  que  se  enseñaba  al  público  la 
vía  Decauville  en  Petitbourg,  y  desde  luego  compren- 
dimos que  iba  á  alcanzar  el  iavor  que  alcanzó,  contra  la 
opinión  de  un  ingeniero  que  nos  acompañaba  y  que  le 
pareció  que  era,  según  decía,  un  juguete  que  para  nada 
serviría. 

No  sabemos  qué  opinión  formaríamos,  si  lo  viéra- 
mos, de  este  nuevo  ferrocarril  monorrail,  al  cual  no 
hay  que  confundir  con  el  Lartigue;  pero  suponemos 
que  se  parecerá  más  al  que  describimos  en  nuestro  nú- 
mero de  24  de  Abril,  y  del  cual  no  habíamos  vuelto  á 
decir  nada.  Por  fortuna,  los  inventores  de  este  nuevo 
sislema  hacen  ensayos  todos  los  jueves  en  Becón-les- 
Bruyéres,  y  los  muchos  mineros  españoles  para  quie- 
nes sería  una  bendición  contar  con  un  medio  de  trans- 
porte tan  barato  y  seguro,  lo  mejor  que  pueden  hacer 
es  ir  á  presenciar  estos  ensayos  ó  mandar  á  quien  les 
informe,  porque  mientras  más  pronto  sea  conocido, 
más  pronto  habrá  quien  construya  esta  vía  y  este  ma- 
terial en  España.  Parece  un  negocio  para  los  Talleres 
de  Zorroza  ó  los  de  Miravalles,  cerca  de  Bilbao,  así 
como  también  los  talleres  de  Puertollano  del  señor 
Max  parece  debieran  ponerse  en  condiciones  de  sumi- 
nistrar este  material. 

Lo  primero  de  todo  es  averiguar  si  responde  á  lo 
que  de  él  se  dice,  pues  de  hacerlo  se  contarán  por  cen- 
tenares los  casos  de  aplicación  en  España. 

Las  planchas  «le  blindaje  en  Inglaterra  y  los 
Estados  Unidos.  —  En  Inglaterra  hay  cuatro  fábricas 
que  hacen  el  blindaje,  que  son  John  Brown  y  Compa- 
ñía, Cammell  y  Compañía  y  Vickers  y  Compañía,  de 
Glasgow.  El  Gobierno  inglés  hace  á  cada  una  de  estas 
fábricas  pedidos  de  3.000  toneladas  al  año;  pero  tam- 
bién tienen  que  contar  con  pedidos  de  otro  Gobierno, 
pues  en  el  estudio  que  se  hizo  por  cuenta  del  de  los 
Estados  Unidos  para  ver  si  le  sería  más  económico  á 
aquel  Gobierno  el  muntar  una  fábrica  propia 'de  blin- 
daje, se  vió  que  para  que  ofreciera  ventajas  era  preci- 
so producir  cuando  menos  ü  000  toneladas  al  año. 

En  los  Estados  Unidos  se  ha  hecho  ahora  una  venta 
para  el  Gobierno  ruso  á  500  dóllars  por  tonelada,  cuan- 
do hasta  aquí  se  sostenía  con  firmeza  el  precio  de  750 
dóllars. 

Los  directores  de  minas  en  el  Transvaal.  —  El 

Gobierno  del  Transvaal  ha  publicado  un  decreto  por  el 


cual  nadie  puede  ser  director  de  una  mina  en  aquella 
República  sin  haber  sufrido  un  examen  que  demuestre, 
además  de  otras  circunstancias  de  capacidad  para  el 
cargo,  un  conocimiento  profundo  de  la  legislación  mi- 
nera del  país,  extensos  conocimientos  científicos  en 
Geología  y  un  saber  más  ó  menos  extenso  en  Electri- 
cidad. Para  nada  se  tendrá  en  cuenta  la  suficiencia  an- 
terior demostrada  por  haber  practicado  la  dirección  de 
minas  en  el  país,  y  absolutamente  nadie  podrá  hacerlo 
sin  pasar  por  el  examen,  y  los  que  actualmente  dirigen 
minas  no  podrán  seguirlo  haciendo  sin  tener  el  título 
que  expide  el  Departamento  minero  del  Estado. 

Los  que  se  quejan  del  rigorismo  saludable  del  Re- 
glamento de  Policía  Minera  de  España  tienen  algo  que 
aprender,  para  no  censurarlo,  en  las  disposiciones  del 
Gobierno  del  Transvaal. 

Allí  de  lo  que  se  trata  es  de  eliminar  á  todos  los  in- 
genieros que  no  hayan  estudiado  en  la  Escuela  de  aquel 
país,  como  lo  hacen  forzosamente  los  naturales  y  vo- 
luntariamente un  gran  número  de  alemanes.  El  tiro  va 
principalmente  contra  los  ingleses,  que,  después  de 
todo,  son  los  que  han  dado  impulso  á  la  minería  del 
Transvaal. 

En  Inglaterra  se  han  recibido  muy  mal  las  nuevas 
disposiciones,  y  aun  cuándo  se  acaba  de  reelegir  como 
presidente  de  la  República  al  Sr.  Kruger,  muy  opuesto 
al  elemento  británico,  es  de  creer  que  Inglaterra  intri- 
gue ó  luche  para  que  el  reciente  decreto  no  produzca 
los  efectos  á  que  su  letra  obliga. 

Las  lámparas  de  Johnson.  —  Mr.  Johnson  es  in- 
ventor de  dos  lámparas,  cada  una  de  las  cuales  parece 
tener  el  mayor  interés.  La  una  es  una  lámpara  minera 
de  seguridad,  que  se  supone  mejora  grandemente  cuan- 
tas existen. 

La  otra  lámpara  es  aún  de  mucha  más  aplicación 
general,  pues  es  un  mechero  incandescente  sin  man- 
guito y  del  cual  se  habla  también  con  gran  encomio. 

No  podemos  mostrarnos  convencidos  de  la  utilidad 
de  estos  inventos,  pues  la  Compañía  formada  para 
explotarlos  no  ha  encontrado  apoyo  en  sus  primeros 
suscritores  para  allegar  el  capital  que  los  directores 
consideraban  necesario,  y  esto  hace  sospechosa  la 
utilidad  de  un  invento  que  los  invitados  á  desarrollarlo 
parecen  haber  tenido  la  oportunidad  de  convencerse 
de  sus  ventajas  en  presencia  de  los  objetos  mismos. 

El  Mining  Journal,  sin  embargo,  declara  que  con- 
sidera las  dos  invenciones  de  Johnson  de  gran  porve- 
nir. Nosotros  tememos  que  en  este  caso,  como  en  otros 
muchos,  la  resistencia  del  capital  es  á  las  exigencias 
de  los  inventores  y  los  que  los  apoyan,  que  encarecen 
sobremanera  el  coste  de  los  objetos. 

La  escasa  dotación  de  nuestra  Escuela  de  Minas 
para  material  hace  que  no  se  pueda  hablar  aquí  con 
informes  de  oisu  de  invenciones  como  la  de  Mr.  John- 
son, que  debían  verse  en  aquel  centro  de  estudio  desde 
que  hubiera  algunos  ejemplares  construidos,  por  pocos 
que  éstos  fueran: 

Cable  aéreo  en  la  provincia  de  Eluclva. — Desde  la 
mina  Tinto,  de  la  Sociedad  Tinto  y  Santa  Rosa,  se  ha 
establecido  un  cable  aéreo  á  Calañas  para  el  trans- 
porte de  minerales.  La  distancia  es  de  7  kilómetros 
próximamente,  y  el  sistema  es  de  Bleichert. 
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Estadística  minora  de  Italia  en  l*?Mi.  -  El  tomo 
que  acaba  de  publicar  el  Cuerpo  de  Minas  italiano  re- 
sulta muy  interesante,  pues  no  sólo  contiene  la  esta- 
dística de  las  minas,  de  las  fábricas  metalúrgicas  y  de 
productos  químicos  y  de  las  canteras,  sino  también  la 
estadística  de  la  aplicación  de  la  ley  y  reglamento  de 
Policía  Minera  de  1893  en  todo  el  Reino. 

La  producción  arroja  las  cifras  siguientes: 


SUSTANCIAS 


Hierro . 


Manganeso  

Cobro  

Zinc,  

Plomo  

Plata  

Oro   . 

Antimonio  

Azogue  

Pirita  ferrocobriza  

Combustibles  fósiles  

Azufre  

Sal  gema  

Sal  de  manantiales  

Sal  marina  

Petróleo  

Rocas  asfálticas  

Alumita  

Acido  bórico  

Grafito  

Gas  para  alumbrado.  .  .  . 
De  las  fábricas  de  gas: 

Cok  

Alquitrán  

Aguas  amoniacales  

Sulfato  de  amoníaco  


Minería. 

Toneladas. 


213.966 

1.890,5 
90.408 
118  171 
33  545,5 

610 
7.659 
5.086 
14.305 
45.728 
276  197 
2.738.057 
17.300 
11  974 
» 

2  524 
45.456 
6.000 
2.616 
3.148 


Metalurgia. 

Toneladas. 


Ilif.rro  fundido. 

? 

—  dulce.  . 

139.991 

Acer*   

65  955 

275 

2.842 

275 

'.¿0.786 

Kilogramos. 

38  075,26 

273,67 

538 

186 

422.409 

(aglomerados) 

426  353 

422555 

2.733 

12.490 

174.195.367 

426.906 
27.944 
40.604 

382 


Entre  los  productos  químicos  figuran  los  superfos- 
fatos  por  1.690  830  quintales,  el  ácido  sulfúrico  por 
1.114  496,  el  carbonato  de  plomo  por  77.300,  el  minio 
por  30.800,  y  otros. 

El  resumen  de  la  producción  italiana  de  1896  es 
como  sigue  : 


Número 
de 

estableci- 
mientos. 

Valor  total 

de  la 
producción. 

Liras. 

Número 

de 
obreros. 

1.052 

48.969.105 

46.352 

i  Directamente  del 

metalurgia,  i  De  materias  ya  1 

Productos  (juimicos  industriales 

305 

35.531.311 

4.974 

35 

203.622 

804 

5.033 

27.519.195 

30.945 

lid  Compañía  Alcalina  Cástncr-Iieller.— Los  di- 
rectores de  esta  Compañía  han  reunido  á  los  accionis- 
tas para  darles  cuenta  de  los  trabajos  del  semestre. 
Les  han  hecho  saber  que  la  primera  instalación  de 
1.000  caballos  ha  estado  funcionando  desde  la  última 
junta  general,  á  toda  su  fuerza,  y  que  produce  sosa 
cáustica  dé  una  pureza  inusitada,  y  cloruro  de  cal  de 
calidad  corriente  en  el  mercado,  y  que  el  coste  de 
ambos  productos  resulta  el  previsto. 

La  segunda  instalación  de  1.000  caballos  se  encuen- 


tra adelantada  y  quedará  lista  antes  de  terminar  el 
invierno. 

La  diferencia  entre  el  coste  y  el  precio  de  venta  es 
satisfactoria,  y  la  Compañía  ha  hecho  un  contrato  por 
tres  años  de  todo  el  cloruro  de  cal  á  buen  precio.  La 
sosa  se  vende  con  toda  facilidad,  y  por  lo  excelente  de 
la  calidad  no  es  de  creer  que  se  produzcan  grandes 
oscilaciones  en  el  mercado.  Cuando  la  segunda  insta- 
lación funcione,  se  reducirá  el  coste  de  producción  y 
el  interés  sobre  el  capital  será  importaute.  Los  direc- 
tores han  echado  sus  cuentas  para  producir  sólo  sosa 
cáustica ;  pero  si  se  viera  que  tenía  cuenta  el  dedicarse 
á  la  potasa  cáustica,  podrá  destinarse  á  ello  la  parte 
de  la  fuerza  que  conviniera.  El  estado  del  negocio  jus- 
tifica el  que  se  proceda  con  la  mayor  diligencia  á  ha- 
cer el  resto  de  las  instalaciones  para  la  total  fuerza  de 
4.000  caballos  de  que  dispone  la  Sociedad,  por  lo  cual 
piden  el  resto  del  capital  suscrito  y  autorización  para 
emitir  acciones  preferentes,  ú  obligaciones  en  caso 
necesario.  Por  más  diligencias  que  hemos  hecho  para 
saber  el  estado  de  la  instalación  que  se  está  haciendo 
en  Flix,  en  España,  para  sosa  y  cloruro  de  cal,  no  he- 
mos podido  tener  datos  bastante  seguros  para  comu- 
nicarlos á  nuestros  lectores. 

El  tráfico  en  los  ferrocarriles  ingleses.  — El  trá- 
fico en  los  ferrocarrilas  ingleses  en  1896  tuvo  un  au- 
mento de  4  por  100  sobre  el  del  año  anterior  y  ha 
pasado  por  primera  vez  la  suma  de  £  50.000.000  (1.250 
millones  de  pesetas).  La  relación  entre  los  ingresos  y 
los  gastos  ha  sido  de  56  por  100  y  es  mayor  que  el  tér- 
mino medio  del  quinquenio  anterior,  demostrando  un 
crecimiento  al  parecer  definitivo.  En  parte,  se  puede 
atribuir  á  la  rebaja  de  algunas  tarifas;  pero  en  medio 
de  esto,  es  satisfactorio  para  aquel  país  el  interés  me- 
dio de  3,88  por  100  al  año  que  ha  obtenido  todo  el  ca- 
pital representado.  En  aquel  país,  como  es  natural,  su- 
cede todo  lo  contrario  que  en  España,  y  es  que  las 
acciones  obtienen  más  utilidad  que  las  obligaciones,  y 
así  es  que,  siendo  el  interés  medio  3,88,  el  correspon- 
diente á  las  acciones  resulta  4,29  por  100,  que  es  el 
mayor  que  ha  dado,  si  se  exceptúa  el  año  de  1889  á 
1890.  Son,  pues,  los  ferrocarriles  en  Inglaterra  una  de 
las  industrias  más  sólidas,  mientras  que  en  nuestro 
país  es  una  de  las  más  perdidas  y  la  que  más  esperan- 
zas ha  defraudado,  asi  á  los  capitalistas  de  buena  fe 
como  al  público  que  esperaba  transportes  baratos. 

Tiempo  es  ya  de  hacer  lo  necesario  para  que  esta 
industria  entre  en  caja,  y  aunque  no  somos  de  los  que 
creen  que  se  puede  transformar  de  un  año  para  otro, 
lo  que  hace  falta  es  no  contribuir  desde  el  gobierno  del 
país  á  que  continúen  el  desorden  y  el  abuso  que  do- 
mina en  Ja  administración  de  esta  industria  en  el  país. 
La  entrada  del  nuevo  Gobierno  ha  mejorado  la  cotiza- 
ción de  sus  valores  representativos,  como  si  de  este 
Gobierno  se  esperara  algo  en  favor  de  las  Compañías, 
y  como  si  todo  lo  que  en  favor  de  éstas  se  hiciere  no 
fuera  en  contra  de  los  intereses  del  país.  Es  una  triste 
realidad  que  no  cabe  armonizar  lo  que  á  las  Compa- 
ñías les  conviene  con  lo  que  le  conviene  al  país.  Si  el 
cuidar  de  los  intereses  nacionales  arruina  á  una  ó 
muchas  de  ellas,  aparte  de  que  ellas  se  tienen  la  cul- 
pa, será  una  sensible  desgracia;  pero  las  Compañías 
de  los  ferrocarriles  de  España,  como  las  prendas  muy 
viejas  del  vestido,  no  admiten  ya  más  remiendos,  y  no 
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hay  más  remedio  que  reemplazarlas  con  otras  nuevas, 
porque  no  están  servibles  ni  las  telas  ni  los  forros. 

Eos  hornos  de  patente  de  Siemens.  —  Pocas  in- 
venciones han  tenido  un  éxito  tan  reconocido  y  que  se 
estén  imponiendo  tanto  como  los  hornos  últimos  de 
Siemens  para  fundir  el  acero,  calentar  el  hierro  y  pro- 
ducir el  vidrio  y  el  cristal. 

Especialmente  en  la  fabricación  del  hierro  y  del 
acero,  no  sólo  se  consigue  la  gran  economía  de  com- 
bustible, sino  también  reducir  las  mermas,  lo  cual  es 
tan  importante,  que  reunidas  estas  ventajas  desquitan 
el  coste  del  horno  en  el  primer  año  de  instalado. 

No  hablaremos  de  la  multitud  de  hornos  que  hay 
ya  instalados,  incluso  en  nuestro  país,  y  sólo  vamos  á 
dar  una  idea  de  los  que  están  en  construcción  en  este 
momento,  que  son : 

HORNOS  DE  RECALENTAR  HIERRO  Y  ACERO 

1  para  Richard  Hill  y  Compañía  Limited,  Middlesbo- 
rough. 

1    —  Rubini  y  Compañía,  Dongo,  Italia. 
1    —  Fábrica  de  Heredia,  Málaga. 
1    —  Sociedad  Usines  de  la  Providence,  Bélgica. 
1    —  Sociedad  des  Aceries  de  France,  Esbergne. 
1    —  A.  y  D.  Slivart  y  Clysdales  Limited,  Glasgow. 
1    —  Sheepbridge  Coal  and  Iron  Cómpany,  Limited, 
Chesterfield. 

1   —  Sociedad  Anónima,  Fábrica  Moncharet,  Bélgica. 
1    —  Esca  Foundry  Cómpany ,  Newport. 
1    —  Nabansón  Duché  y  C.  Torre  Annunziata,  Italia 
(4  0  horno). 

1    —  Sociedad  anónima  Grivegné,  Bélgica. 
1    —  Frondingharn  Iron  and  Steel  Cómpany,  Don- 
caster. 

1  —  Société  John  Cockerill,  Seraing,  Bélgica. 

HORNOS  PARA   FABRICAR  ACERO  EN  SOLERA 

2  para  Ebbw  Vale  Steel  Iron,  and  Coal  C.°,  Ebw 

Vale,  dos  grandes. 
1    —  Société  John  Cockerill,  Seraing. 
1   —  Société  Anonyme  de  Bonehill,  Charleroi. 
1    —  John  Player  y  C,a,  Lwansea. 
1    —  F.  de  Echevarría,  Bilbao. 
1    —  Fábrica  de  Trubia,  de  gran  tamaño. 

HORNOS  PARA  FUNDIR  VIDRIO 

1  para  Mariano  Fuster,  Barcelona. 

Descubrimiento  de  mineral  de  cobre.  —  En  Te- 

rranova,  y  cerca  de  la  costa  occidental  franco-inglesa, 
se  ha  descubierto  ujn  criadero  de  mineral  de  cobre  de 
excepcional  riqueza,  pues  contiene  hasta  80  por  100  de 
cobre  nativo.  Nada  dice  The  Times,  que  da  la  noticia, 
de  la  importancia  del  criadero;  pero  sabido  es  que  los 
minerales  de  cobre  de  alta  ley  rara  vez  reúnen  la  con- 
dición de  ser  abundantes  ni  sus  criaderos  regulares. 
Entretanto,  bueno  es  que  se  descubran  nuevos  medios 
de  proveer  al  mercado  de  cobre,  pues,  sin  algo  inespe- 
rado, hay  que  temer  que  estamos  en  el  camino  de  llegar 
á  una  perjudicial  escasez  que  eleve  exageradamente 
los  precios. 

Policía  minera.  —  Cumpliendo  con  lo  que  prescri- 
be el  art.  3.°  del  Reglamento  de  Policía  Minera,  la  ma- 


yoría de  los  ingenieros  jefes  de  distrito  han  remitido 
ya  á  la  Dirección  general  de  Agricultura,  Industria  y 
Comercio  los  presupuestos  de  gastos  que  ocasionará 
este  servicio  en  el  próximo  año  económico.  Dichos  pre- 
supuestos han  pasado  ya  á  informe  de  la  Junta  Supe- 
rior Facultativa  de  Minería. 

Las  instrucciones  redactadas  por  la  mencionada 
Junta  para  uniformar  el  servicio  de  policía  minera  en 
todos  los  distritos  están  hace  tiempo  á  la  firma  del  se- 
ñor ministro  de  Fomento,  y  por  este  motivo  no  han  po- 
dido circularse  á  todos  los  ingenieros.  De  esperar  es 
que  el  señor  conde  de  Xiquena,  á  cuya  ilustración  no 
se  ocultará  la  conveniencia  de  publicar  dichas  instruc- 
ciones cuanto  antes,  no  demore  el  darles  su  aprobación 
oficial. 

La  electricidad  en  Almadén.  —  Por  iniciativa  del 
ingeniero  director  de  Almadén,  Sr.  D.  Alfredo  de  Ma- 
drid Dávila,  y  con  anuencia  del  director  de  la  Escuela 
de  Minas,  ha  estado  en  aquel  establecimiento  del  Esta- 
do el  ingeniero  de  Minas  D.  Enrique  Hauser  tomando 
los  datos  necesarios  para  redactar  el  proyecto  de  una 
central  eléctrica  destinada  á  suministrar  la  energía 
conveniente  para  el  alumbrado  exterior  del  estableci- 
miento minero,  así  como  para  el  alumbrado  fijo  en  el 
interior  de  la  mina,  debiendo  preverse  en  el  proyecto 
las  necesidades  futuras  para  el  suministro  de  energía 
eléctrica  destinada  á  la  ventilación  y  demás  servicios 
de  la  explotación. 

Digna  de  aplauso  es  la  iniciativa  del  Sr.  Madrid 
Dávila,  y  de  desear  es  que  el  proyecto  que  redacte  el 
Sr.  Hauser,  con  su  acreditada  competencia  en  cuestio- 
nes electrotécnicas,  se  realice  lo  antes  posible  con  ven- 
taja para  el  Estado  y  para  la  ordenada  marcha  de 
aquel  importante  establecimiento. 

El  monopolio  de  los  petróleos.  —  Sabemos  de  una 
manera  autorizada  que  los  refinadores  de  petróleo, 
apenas  apareció  en  la  Gaceta  el  Real  decreto  brindán- 
doles con  el  monopolio  de  los  petróleos,  presentaron 
una  instancia  al  señor  ministro  de  Hacienda,  renun- 
ciando á  él  y  representando  en  cuanto  á  la  expropia- 
ción de  sus  fábricas  dispuesta  por  el  pliego  de  condi- 
ciones. Es,  pues,  de  los  dilemas  que  presentamos,  el  de 
la  imposibilidad  de  hacer  el  monopolio,  pues  si  los  refi- 
nadores no  pueden  hacerlo,  mucho  menos  podrá  otra 
entidad  alguna.  Se  explica  el  anuncio  del  concurso 
como  una  obligación  en  que  se  ha  creído  el  ministro 
de  llegar  á  esa  formalidad  de  repetir  la  subasta;  pero 
en  verdad  que,  en  nuestro  criterio,  hay  menos  infor- 
malidad en  dejar  enterrado  ese  asunto  que  en  anun- 
ciar el  concurso  tan  á  ciencia  cierta  é  indiscutible  evi- 
dencia de  que  será  sin  resultado.  Más  creemos  que 
sufre  el  prestigio  del  ministro,  que  de  tanto  necesita, 
con  ese  anuncio  tan  sin  finalidad  posible,  que  deján- 
dolo olvidado,  pues  no  hay  persona  que  piense,  que 
dejara  de  figurarse  que  respondía  á  la  seguridad  de 
hacerlo  el  anunciar  el  monopolio,  dados  los  antece- 
dentes del  asunto. 

El  lingote  de  hierro  sin  arena.  —  Como  el  lin- 
gote universalmente  se  moldea  en  arena,  no  puede 
menos  de  resultar  que  alguna  se  le  adhiere  indefecti- 
blemente; y  en  el  afán  siempre  de  mejorar  los  proce- 
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dimientos,  un  inventor  americano,  Uehling,  ha  pro- 
puesto una  máquina  moldeadora  que  se  lia  recibido 
con  favor  en  los  Estados  Unidos.  Ya  se  ha  enviado  á 
Europa  un  ingeniero  para  darla  á  conocer,  en  esla 
parte  del  mundo.  Se  atribuye  al  lingote  sin  arena  un 
valor  superior  al  moldeado  del  modo  ordinario,  de 
cerca  de  3  pesetas  por  tonelada.  Mucho  nos  parece, 
pero  aún  siendo  menos,  es  probable  que  esta  novedad 
prospere. 

Los  vapores  Sola-A/.nar  de  Ifiilhao.  —  Las  Em- 
presas de  vapores  Sola-Aznar  de  Bilbao,  siguen  su 
marcha  de  gran  prosperidad.  Sabido  es  que  esta  casa, 
en  vez  de  hacer  un  todo  de  sus  buques,  constituye  una 
Compañía  para  cada  uno,  plan  que  debe  ser  acertado 
si  ha  de  juzgarse  por  los  resultados.  Actualmente  re- 
une  14  vapores,  y  el  capital  allegado  para  ellos  es  de 
4.514  000  pesetas,  que  han  producido  utilidades  en  ese 
conjunto  de  24,619  por  100.  Los  resultados  por  Empre- 
sas aisladas  han  sido:  la  del  vapor  Masques,  50,614 
por  100;  la  del  Abanto,  19,708;  la  del  Ciérvana,  20,077; 
la  del  Sestao,  28,353;  la  del  Santurce,  23,343;  la  del  So- 
morrostro,  24,284;  la  del  Algorfa,  13,098;  la  del  Bara- 
caldo,  19,804;  la  del  Albia,  45,029;  la  del  Begoña,  30,234; 
el  Erandio,  31,931;  el  Portugalete,  16,748;  el  Deusio, 
7,352;  el  Poceña  ha  producido  una  pérdida  de  7,501. 
Durante  el  año  se  ha  aumentado  la  flota  con  dos  nue- 
vos vapores;  el  Portugalete,  de  3.000  toneladas,  y  el 
Deusio,  de  2.500.  Además  han  contratado  otros  dos 
para,  sustituir  conservando  los  nombres,  al  Focena  y  al 
Algorfa,  que  serán  cada  uno  de  3  000  toneladas  y  otros 
dos  de  3  500,  que  llevarán  (los  nombres  de  Plencia  y 
Arminza. 

Movimiento  de  personal.  —  El  ingeniero  de  Minas 
D.  Francisco  Gómez  Rojas  ha  presentado  la  dimisión 
del  cargo  de  director  de  las  minas  de  Sabero,  en  la 
provincia  de  León. 

COMUNICADOS 


EL  MONOPOLIO  DE  LOS  EXPLOSIVOS 


Sr.  Director  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de 
Ingeniería  : 

Mad  rid. 

Bilbao,  28  de  Febrero  de  1898. 

Muy  señor  nuestro  :  En  el  número  1.670  de  su  ilus- 
trado periódico,  correspondiente  al  dia  24  del  actual, 
hemos  leído  un  comunicado  que  suscriben  Varios  con- 
sumidores de  dinamita  de  esla  localidad;  y  como  con- 
sideramos muy  perjudiciales  á  la  industria  minera,  á 
que  nos  dedicamos,  las  afirmaciones  que  contiene,  ro- 
gamos á  usted  se  sirva  publicar  en  el  próximo  número 
de  la  Revista  las  siguientes  líneas  en  contestación  á 
dicho  comunicado. 

Le  anticipamos  las  más  expresivas  gracias,  y  que- 
damos de  usted  afectísimos  ss.  ss.  q.  b.  s.  m., 

Varios  mineros. 

Largo  fué,  indudablemente,  el  plazo  que  necesita- 
ron los  que  suscriben  el  comunicado  de  que  se  trata 


para  contestar  al  escrito  inserto  en  su  periódico,  en  el 
raimero  de  1.°  del  actual. 

En  ese  número  se  insertaban  varios  escritos,  y  esos 
señores  no  dicen  á  cuál  se  refieren.  Para  averiguarlo 
es  preciso  internarse  en  el  cuerpo  del  comunicado,  que 
si  no  es  corto,  resulta  en  cambio  pobre  de  sustancia  y 
no  rico  de  forma. 

El  que  á  pesar  de  todo  haya  tenido,  como  nosotros, 
la  paciencia  de  leerle,  guiados  sólo  por  el  epígrafe  de 
la  Redacción,  que  es  lo  más  interesante  del  comunica- 
do, habrá  visto  que  tiende  á  impugnar  y  ridiculizar  los 
razonamientos  aducidos  por  D.  Alberto  Thiebaut,  en 
el  informe  que  redactó  evacuando  un  traslado  que  le 
fue  conferido  por  id  Ministerio  de  Hacienda,  en  el  ex- 
pediente formado  á  solicitud  de  algunas  personas  que, 
atribuyéndose  una  representación  minera  que  no  Ies 
reconocemos,  pretenden  la  rescisión  del  arriendo  de 
la  fabricación  y  venta  de  los  explosivos,  para  que  se 
les  conceda  á  ellos. 

El  Sr.  Thiebaut,  á  quien  no  tenemos  el  gusto  de 
conocer,  pero  que  suponemos  será  representante  de  la 
Sociedad  Arrendataria  del  monopolio,  evacuó  el  infor- 
me pedido,  en  términos  muy  corteses,  tomando  acaso 
demasiado  en  serio  tan  injustificada  y  anárquica  pre- 
tensión, y  exponiendo  razones  legales  incontroverti- 
bles para  demostrar  que  los  autores  del  escrito  en  que 
se  pide  al  Ministerio  deHacierida  la  nulidad, ó  la  resci- 
sión, ó  el  traspaso,  ó  lo  que  sea,  del  contrato  de  los 
explosivos,  han  olvidado  las  disposiciones  por  que  se 
rigen  los  contratos  administrativos  en  España,  y  piden 
un  imposible  legal,  que  no  obtendrán  seguramente. 

La  argumentación  reposada,  sólida,  seria  y  con- 
cienzuda del  Sr.  Thiebaut,  exasperó  los  ánimos  de 
ciertos  agentes  que,  habiendo  logrado  reunir,  aunque 
pocas, algunas  firmas  respetables,  agitan  pretensiones 
injustas  aparentando  seivir  los  intereses  de  la  mine- 
ría; y  ante  el  temor  de  que  se  les  caiga  abajo  el 
castillo  en  el  aire  que  habian  formado  para  el  día  en 
que  ellos  manejasen  ese  negocio,  tomando  el  nombre 
de  dinamiteros  ó  consumidores  de  dinamita,  se  re- 
vuelven airados  contra  el  informe  del  Sr.  Thiebaut, 
pretendiendo  inútilmente  señalarle  defectos  de  que  en 
realidad  no  adolece,  puesto  que  pone  el  dedo  en  la 
Jlaga  y  destruye  las  argucias  insostenibles  con  que  se 
impugna  el  contrato. 

Nosotros,  humildes  hijos  del  trabajo,  no  tenemos 
interés  en  que  nos  exploten  unos  ú  otros;  lo  único  que 
pretendemos  es  que  nos  exploten  lo  menos  posible,  y 
en  este  sentido,  preferimos  el  mal  conocido  al  bien 
por  conocer.  Tenemos  ya  un  ejemplo  reciente:  el  se- 
ñor Gamazo  tuvo  la  mala  idea,  atenuada,  de  crear  un 
impuesto  sobre  los  explosivos;  y  decimos  atenuada, 
porque  tuvo  á  la  vez  la  feliz  ocurrencia  de  Cuncertár 
su  exacción  con  la  majoria  de  los  fabricantes  consti- 
tuidos en  gremio,  que  suavizaron  cuanto  pudieron  el 
impuesto  y  nos  le  hicieron  fácil  y  llevadero.  Vinieron 
luego  unos  señores  de  Madrid,  que  s©  titulaban  «  '°s 
salvadores  de  la  industria  minera)),  clamando  contra 
lo  que  llamaban  «  monopolio  escandaloso»,  ofrecién- 
donos grandes  cosas  si  les  ayudábamos  á  echar  ahajo 
rd  concierto,  y,  efectivamente,  muchos  de  nosotros 
fuimos  víctimas  de  osa  gente;  les  ayudamos  ron  todas 
nuestras  fuerzas,  cometiendo  acaso  una  injusticia,  y 
conseguimos  que  se  declarase  nulo  el  concierto.  Las 
consecuencias  todos  las  conocen:  siguió  el  impuesto 
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como  estaba,  poro  mucho  peor  y  más  gravosamente 
administrado  por  la  Hacienda,  unos  meses  más,  y  luego 
se  creó  el  actual  monopolio,  que  es  malo  como  todos  los 
monopolios,  pero  que  administrado  por  los  mismos  fa- 
bricantes, que  tienen  interés  en  que  su  industria  pros- 
pere, como  demostraron  cuando  tuvieron  el  concierto, 
es  menos  peligroso  y  más  tolerable,  y  no  produjo  hasta 
la  fecha  ninguna  queja  fundada  entre  nosotros,  sise 
prescinde  de  la  natural  elevación  de  los  precios  por  el 
crecido  canon  impuesto. 

En  estas  circunstancias,  se  presentan  otra  vez  los 
«salvadores  da  Humanidade»  pidiéndonos  su  apoyo 
para  que  les  ayudemos  á  rescindir  el  contrato  del  mo- 
nopolio y  ofreciéndonos  también  la  felicidad  suprema 
para  el  dia  en  que  esto  se  consiga. 

Afortunadamente, ya  tenemos  alguna  experiencia,  y 
por  esta  vez  no  sólo  no  los  hemos  de  acompañar  en  su 
funesta  obra  de  ruina  parala  industria  minera,  sino 
que  protestamos  enérgicamente  contra  ella.  Llamamos 
á  sus  trabajos  obra  de  ruina,  porque  tenemos  la  con- 
vicción de  que  si  consiguieran  su  objeto  sería  para  au- 
mentar los  gravámenes  que  pesan  sobre  la  industria 
minera.  Con  el  primer  concierto  pagábamos  400  ó 
500.000  pesetas;  con  la  administración  de  la  Hacienda 
llegamos  á  cerca  de  1.000  000  de  pesetas;  ahora  con  el 
monopolio  tenemos  que  pagar  3  000.000  de  pesetas;  si 
se  hace  otra  modificación  tendremos  que  pagar  6.000.000 
ómás  y  el  corretaje.  ¡Alerta,  pues,  mineros!  No  nos  de- 
jemos engañar  por  mineros  falsos  y  frases  de  relum- 
brón. Todos  sabemos  lo  que  van  buscando  ciertas  gen- 
tes que  no  tuvieron  tiempo  para  ir  á  la  subasta  ni  para 
examinar  el  pliego  de  condiciones,  que  ahora  ven  muy 
malo,  porque  estaban,  según  dicen,  de  veraneo,  y  ahora 
quieren  que  se  infrinjan  todas  las  leyes  que  rigen  los 
contratos,  y  que  se  establezca  una  nueva  hermenéutica 
legal  para  darles  gusto.  No  queremos  molestar  á  nadie 
citando  personalidades,  pero  todos  sabéis  quiénes  son 
algunos  de  los  que  nos  quieren  salvar,  cómo  llegaron 
á  Bilbao  unos  y  á  Madrid  otros,  y  la  historia  de  ciertas 
quiebras,  etc  lis  sensible  que  algunas  personas  respe- 
tables se  hayan  dejado  arrastrar  por  ellos  y  les  ayuden 
en  su  odiosa  campaña. 

El  daño  para  la  minería  ya  sabemos  todos  que  no 
está  en  el  monopolio  de  los  explosivos;  mucho  más  que 
eso  nos  perjudica  la  usura,  que  acapara  nuestros  mi- 
nerales y  nos  ata  de  pies  y  manos,  sin  tribuiar  por 
ningún  concepto,  puesto  que  nos  hace  pagar  hasta  la 
contribución  industrial  sobre  los  préstamos,  y  en  los 
elevados  impuestos  sobre  la  propiedad  y  sobre  el  pro- 
ducto bruto  de  las  minas,  impuestos  que  tememos  ver 
aumentados  por  la  intemperancia  de  unos  y  otros,  pues 
sabido  es  que  hay  algunas  Empresas  mineras  que  dis- 
tribuyen crecidos  dividendos,  y  que  por  circunstan- 
cias diversas  realizan  grandes  utilidades.  Estas  son  ge- 
neralmente las  que  menos  pagan  proporcionalmente, 
y  esto,  á  fuerza  de  hablar  de  ello,  llegará  á  conoci- 
miento del  señor  ministro  de  Hacienda,  y  acordará 
investigaciones  y  aumentará  los  impuestos,  con  per- 
juicio principalmente  de  los  mineros  pobres,  que  ..  . 
siempre  la  cuerda  se  rompe  por  lo  más  delgado. 

Esto  es  lo  sensible  y  lo  lastimoso;  lo  demás  nos 
tiene  sin  cuidado.  ¿Que  unos  cuantos  señores  que  bullen 
en  Madrid  creen  que  el  arriendo  de  los  explosivos  es 
un  negocio  y  quieren  quitárselo  á  los  que  lo  tienen 
para  disfrutarlo  ellos?  Nada  nos  importaría  si  no  ere-  I 


yésemos  menos  malos  á  los  tenedores  actuales  que  á 
los  que  pretenden  sustituirlos.  Conocemos  á  unos  y  á 
otros  y  nos  quedamos  con  los  primeros.  Por  eso  debe- 
mos hacer  constar  que  los  últimos  no  representan  á  la 
minería  española,  ni  siquiera  á  la  más  pequeña  parte 
de  ella. 

Basta  para  ello  fijarnos  en  la  minería  vizcaína. 
¿Dónde  están  los  Chávarris,  los  Gandarias,  los  Alién- 
eles, los  Ibarras,  los  Rodas,  los  Taramona,  los  Zubi- 
rias,  los  Ruiz  de  Velasco,  y  tantos  otros  mineros  serios 
y  formales,  representantes  genuinos  de  la  industria 
vizcaína?  ¿Es  que  necesitaríais  que  vengan  sólo  dos 
extranjeros  explotadores  de  nuestra  riqueza  á  defen- 
der la  industria  vascongada? 

¡Y  aun  se  atreven  á  decir  los  firmantes  del  comu- 
nicado, que  los  protestantes  representan  á  la  minería 
española!  Es  verdad  que  exceptúan  á  una  pequeña 
parte  de  la  industria  asturiana  Es  decir,  que  allí  no 
hay  más  Empresa  importante  que  la  Sociedad  Unión 
Hullera,  representada  por  el  Sr.  Marqués  de  Urquijo. 
La  Sociedad  Fábrica  de  Mieres,  la  más  importante  de 
Asturias ,  y  acaso  de  España ;  la  Sociedad  Hullera 
Española,  que  preside  el  ilustre  patriota  Sr.  Marqués 
de  Comillas;  la  Sociedad  Hullera  del  Turón,  de  respe- 
tables capitalistas  bilbaínos;  la  Sociedad  Herrero  Her- 
manos, de  los  banqueros  más  importantes  de  Oviedo,  y 
tantas  otras  no  menos  florecientes  que  constituyen  el 
creciente  desarrollo  de  la  industria  de  aquella  región, 
hermana  nuestra,  no  tienen  por  lo  visto  ninguna  sig- 
nificación para  los  dinamiteros.  Pues  ninguna  de  esas 
Sociedades  es  accionista  dé  los  explosivos  y  miente  el 
que  lo  afirme.  Nos  consta.  Es  risible  todo  esto  y  se  ne- 
cesita mucha  frescura  para  hacer  ciertas  afirmaciones. 

El  argumento  Aquiles  de  los  dinamiteros ,  y  con  el 
que  suponen  haber  puesto  una  pica  en  Flandes,  se  re- 
duce á  lo  siguiente:  asegura  el  Sr.  Thiebaut  que  la 
recaudación  del  primer  año  puede  calcularse  en  pese- 
tas 3.148.801,  esto  es,  menos  de  lo  necesario  para  cu- 
brir el  canon  que  la  Sociedad  debe  pagar  al  Estado,  y 
los  gastos  de  administración.  Y  como  si  hubieran  des- 
cubierto la  cuadratura  del  círculo,  dicen  muy  ufanos: 
«Que  no  trabaje  para  el  Rey  de  Prusia,  que  abandone 
el  contrato,  que  lo  deje.y>  Estas  gentes  creen  que  todos 
somos  iguales,  que  no  hay  más  que  declararse  en  quie- 
bra y  luego  con  los  residuos  montar  una  panadería  ó 
cosa  así;  para  ellos,  los  contratos  parece  que  no  obli- 
gan á  nada.  No  hay  más  que  abandonarlos ,  dejarlos 
cuando  se  quiera,  y  al  Rey  de  Prusia,  como  ellos  di- 
cen, que  le  parta  un  rayo.  Son  muy  republicanos  y 
muy  liberales  al  uso  de  Chicago. 

Creen,  sin  duda,  que  las  personas  formales  y  los 
Gobiernos  españoles  pueden  abandonar  y  dejar  los 
contratos  bilaterales,  cuando  se  le  antoje  á  una  de  las 
partes  contratantes,  sin  más  fundamento  que  el  ha- 
berse equivocado  en  sus  cálculos  al  celebrarlos,  y  per- 
der en  vez  de  ganar.  Las  personas  que  se  estiman  no 
hacen  eso,  aunque  legalmente  pudieran,  que  tampoco 
pueden.  Sépanlo  esos  señores  extranjeros. 

También  es  completamente  falso  que  los  productos 
que  nos  ha  suministrado  la  Empresa  arrendataria, des 
pués  del  monopolio, fuesen  generalmente  malos,  como 
afirman  los  dinamiteros.  Á  cada  cual  lo  suyo,  y  la  ver- 
dad en  su  lugar.  Las  dinamitas  y  demás  explosivos 
que  nos  han  servido  son  enteramente  iguales  á  los 
que  nos  suministraban  antes.  Lo  que  hay  es  que  en  las 
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minas  se  presentan  ciertos  individuos  misteriosos, 
ofreciendo  esos  productos  de  contrabando  á  precios 
mucho  más  reducidos,  y  hay  contratistas  poco  escru- 
pulosos que  los  compran,  y  después  los  hacen  analizar 
por  ingenieros,  haciéndoles  creer  que  proceden  del 
Monopolio,  para  quejarse  luego  de  éste,  fundados  en 
esos  análisis.  El  procedimiento  resultó  demasiado 
burdo  y  cayó  por  su  base.  ¿Dónde  afirma  el  ingeniero 
Sr.  Liona  que  los  productos  analizados  procedan  del 
Monopolio?  En  ninguna  parte;  sólo  dice  que  se  lo  dije-  ' 
ron  En  cuantoal  otroingeniero.Sr.  Arisqueta,  él  mismo  j 
declara  que  está  al  servicio  de  D.  José  Amézola,  con- 
tratista del  Sr.  Etchats,  á  quien  tiene  interés  en  de-  ¡ 
mostrar  dicho  Sr.  Amézola  que  es  muy  gravosa  para  ! 
la  minería  la  subida  del  precio  de  los  explosivos,  á  fin  1 
de  que  le  aumente  los  precios  del  arranque  en  el  nuevo 
contrato  que  desea  celebrar;  pero  sabemos  de  alguien 
que  se  prepara  á  hacer  proposiciones  fiara  ese  con- 
trato á  los  mismos  precios  que  tenía  el  Sr.  Amézola 
antes  del  Monopolio,  lo  cual  prueba,  ó  que  éste  ganaba 
mucho  ó  que  la  subida  del  explosivo  no  afecta  tanto  á 
la  explotación  minera,  y  si  no  la  afecta  en  Vizcaya, 
cuyos  minerales  valen  relativamente  poco,  ¿qué  será 
enRíotinto,  Linares,  Hiendelaencina,  etc. ,  donde  se 
explotan  ricos  minerales  de  cobre,  plomo  y  plata,  que 
se  venden  á  precios  exorbitantes,  aumentados  ahora  | 
en  un  34  por  100  con  motivo  de  los  cambios? 

Tampoco  es  cierto  que  se  consuman  anualmente 
en  España  tres  millones  y  medio  de  kilogramos  Je  di-  j 
namita,  ni  que  se  hayan  consumido  nunca.  Es  preciso  ¡ 
decir  la  verdad  y  no  incurrir  en  exageraciones  ridí-  1 
culas . 

Nos  hemos  extendido  en  nuestras  consideraciones, 
ante  tanto  absurdo,  más  de  lo  que  pensábamos,  y  ro- 
gando á  usted,  Sr.  Director,  que  nos  dispense,  y  sin 
perjuicio  de  continuar  otro  día,  nos  repetimos  de  usted 
afectísimos  ss.  ss.  q.  b.  s.  m., 

Vsirios  mineros. 



CONTRA  EL  MONOPOLIO 


Sr.  Director  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y 
de  Ingeniería. 

Madrid. 

Madrid,  1.°  de  Marzo  de  1898. 

Muy  señor  nuestro  :  agradeceremos  á  usted  que 
reproduzca  en  su  ilustrado  periódico  el  siguiente  ar- 
ticulo publicado  en  el  Heraldo  de  Madrid  del  día  25  de 
Febrero  último. 

De  usted  atentos  seguros  servidores  q.  b  s.  m.. 

V sirios  mineros. 

CONTRA  EL  MONOPOLIO  DE  LOS  EXPLOSIVOS 

No  es  posible  hacer  caso  omiso  de  la  gravedad  que 
entraña  el  monopolio  de  los  explosivos,  con  tan  ex- 
traordinaria precipitación  creado 

Entendemos  que  los  Poderes  públicos,  defensores 
de  cuanto  interesa  á  la  masa  del  país,  han  de  conside- 
rar el  asunto  con  toda  la  atención  que  merece  y  solu- 
cionarlo pronto,  de  tal  manera  que  impere  la  justicia 
y  se  eviten  á  la  nación  males  muy  grandes. 

Ese  monopolio  no  tiene  defensa. 
Qué  se  diría  de  quien  propusiese  el  monopolio  del 


carbón,  del  trigo  ó  del  agua  potable?  Pues  á  tanto  mon- 
ta el  estanco  de  las  materias  que  son  irreemplazables 
en  el  momento  actual,  para  que  exista  la  industria  ex- 
tractiva, para  que  se  obtenga  los  materiales  de  edifica- 
ción que  las  obras  públicas  y  privadas  requieren,  para 
que  se  perforen  túneles,  se  construyan  puertos,  se  abran 
carreteras  y  se  preparen  vías  férreas. 

¿Y  todos  esos  elementos  principalísimos  de  activi- 
dad en  la  vida  del  pais  habrán  de  sufrir  quebrantos 
muy  grandes  en  su  marcha,  sin  razón  que  lo  abone, 
sin  que  lo  justifique  ventaja  alguna  especial  para  la 
nación? 

Tiene  muchos  aspectos  malos  el  arrendamiento 
que  nos  ocupa;  pero  ninguno  como  el  que  abraza  la 
cuestión  de  los  precios,  actuales  y  en  el  porvenir,  de 
las  dinamitas  y  pólvoras. 

Causa  profundo  dolor  el  pensar  que  en  estos  tiem- 
pos de  incesantes  adelantos  científicos  se  hallan  la 
minería  española  y  toda  labor  sujeta  al  empleo  de  ex- 
plosivos, atadas  de  pies  y  manos  á  un  contrato  de  esa 
naturaleza,  destinado  á  durar  veinte  años,  y  que  ade- 
más ningún  beneficio  excepcional  debe  reportar  al  Es- 
tado. 

Porque  ¿cuál  es  la  importancia  de  los  tres  millones 
de  pesetas  —  por  cierto  muy  mermados  á  consecuen- 
cia de  las  exenciones  por  el  monopolio  obtenidas-  que 
el  Gobierno  ha  de  percibir  anualmente  durante  el  pe- 
ríodo de  veinte  años?  ¿Es  que  las  industrias  extracti- 
vas, es  que  los  consumidores  todos  de  explosivos  son 
incapaces  por  sí  de  contraer  esa  obligación  con  el  Go- 
bierno? ¿Quién  lo  va  á  creer?  ¿Ha  existido  cosa  más 
fácil  que  la  percepción  del  impuesto  llamado  de  pre- 
cintos á  razón  de  0,30  pesetas  por  kilogramo  de  dina- 
mita? Pues  que  se  doble  ó  se  triplique  une  tributación 
de  esa  índole,  que  se  aplique  á  las  pólvoras  y  á  los  pa- 
quetes de  cartuchos  y  mechas  un  gravamen  semejante, 
y  el  Gobierno  percibirá,  sin  esfuerzo  alguno,  bastante 
más  que  los  tres  millones  de  pesetas  —  harto  disminuí- 
dos  —  que  debe  recibir  del  Monopolio . 

No  cabe  ya  poner  en  duda  lo  incalculable  del  daño 
que  ocasionaría  la  existencia  de  semejante  contrato. 

Hablábamos  de  adelantos  científicos.  ¿Se  han  tenido 
en  cuenta  los  realizados  en  estos  últimos  años?  ¿Se  ha 
calculado  la  guerra  que  hacen  los  productos  extranje- 
ros á  los  españoles? 

Por  todas  partes  se  vislumbran  nuevos  progresos. 
La  melinita,  el  carburo  de  calcio,  el  aire  comprimido, 
la  electricidad,  hoy  todavía  embrionarios  como  ele- 
mentos extractivos,  serán  muy  pronto  un  hecho,  una 
realidad  práctica,  y  ocasionarán  en  todas  las  esferas 
de  la  actividad  humana  sujetas  hoy  al  empleo  de  la 
dinamita,  una  revolución  estupenda  abaratando  de  un 
modo  extraordinario  la  primera  materia,  productora 
de  la  explosión,  y  multiplicando  singularmente  la  fuer- 
za expansiva  de  aquélla.  ¿Cómo  dudar  que  en  los  pró- 
ximos años  han  de  inventarse  nuevos  explosivos  que 
han  de  constiluir,  con  relación  á  la  dinamita,  hoy  en 
uso,  el  mismo  fenomenal  progreso  que  ésta  ha  repre- 
sentado con  respecto  á  la  pólvora? 

Y  no  so  diga  —  descartando  el  progreso  seguro  en 
el  poder  expansivo  de  los  futuros  explosivos  —  no  se 
diga  que  es  improbable  una  baja  sensible  de  sus  pre- 
cios en  el  porveni r. 

Desde  1877  hasta  1880,  el  precio  de  la  dinamita  nú- 
mero 3  —  la  más  usada  en  España,  —  fué  de  pesetas 
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3,25  el  kilogramo  en  Vizcaya.  Pues  bien,  á  virtud  prin, 
cipalmente  de  los  progresos  de  la  química  industrial- 
la  dinamita  bajó  á  pesetas  1,10,  y  hasta  1  peseta  en  e' 
año  de  1893.  ¡Qué  contraste  entre  ese  precio,  con  el  cual 
ganaban  mucho  las  fábricas,  y  el  exorbitante  de  pese- 
tas 3,  que  hoy  rige,  á  la  sombra  del  monopolio,  para 
daño  de  nuestra  minería!  Allá  por  los  años  de  1893-1895 
se  unieron  los  productores  fijando  los  precios  de  pese- 
tas 2  para  Linares,  pesetas  2,30  para  Huelva  y  pesetas 
1,70  para  Vizcaya,  servida  esta  última  provincia  por  la 
fábrica  de  Galdácano,  situada  dentro  de  la  misma.  En 
esos  precios  iba  incluido  el  impuesto  de  precintos 
igual  á  pesetas  0,30  por  kilogramo,  creado  en  Agosto 
de  1893. 

La  razón  de  la  rebaja  en  el  valor  del  mencionado 
explosivo  es  obvia.  Obedece  á  la  reducción  grande  qué 
han  sufrido  en  estos  últimos  años  los  precios  de  las 
materias  con  las  cuales  se  elabora  la  dinamita. 

Por  lo  que  respecta  al  nitrato  de  potasa,  la  dismi- 
nución ha  sido  excesiva  desde  el  año  de  1880,  y  con 
ella  estarían  plenamente  justificadas  las  reducciones 
de  precio  que  han  alcanzado  en  España  los  explosivos 
hasta  1893.  Pero  hay  más;  es  forzoso  tener  en  cuenta 
que  de  algún  tiempo  á  esta  parte  ha  sido  sustituido  el 
nitrato  de  potasa  —  materia  que  se  emplea  siempre  en 
Francia  para  la  fabricación  de  la  dinamita,  y  sin  la 
cual  no  se  considera  á  ésta  reglamentaria  —  ha  sido 
sustituido,  repetimos,  por  los  fabricantes  de  la  Unión 
por  el  nitrato  de  sosa  (ingrediente  muchísimo  más  ba- 
rato que  el  nitrato  de  potasa),  con  grave  detrimento 
para  el  consumidor  del  explosivo,  puesto  que  siendo  el 
nitrato  de  sosa  excesivamente  higroscópico,  absorbe 
muy  fácilmente  la  humedad,  con  lo  que,  dicho  se  está, 
pierde  mucha  de  su  fuerza  expansiva  á  poco  tiempo 
que  permanezca  almacenado. 

Y  no  es  esto  sólo :  la  base  principal  de  la  dinamita, 
la  nitroglicerina,  derivada  de  la  glicerina,  ha  sufrido 
una  rebaja  notabilísima  en  su  precio  Muy  elevado  el 
de  esta  última  materia  en  los  comienzos  de  la  fabrica- 
ción de  aquel  explosivo,  quedó  reducido  en  Francia  á 
un  promedio  de  115,32  en  1896,  tocando  hasta  86,125 
durante  el  primer  semestre,  y  65,995  durante  el  segundo 
del  pasado  año. 

Si  con  los  precios  corrientes  de  los  nitratos  de  po- 
tasa y  de  las  glicerinas  de  saponificación,  en  1896,  cuan- 
do empezó  á  gestar  en  los  señores  de  la  Unión  la  idea 
del  monopolio,  si  en  esa  época  las  ganancias  que  éste 
ofrecía  prometían  ser  colosales  (La  Voz  de  Vizcaya 
del  12  del  corriente  las  calcula  por  lo  menos  en  ¡60 
millones  de  pesetas!)  qué  negocio  iba  á  realizar  aque- 
lla colectividad,  á  virtud  del  empleo  del  nitrato  de  sosa 
(cuya  tendencia  es  á  ser  vendido  casi  de  balde)  en  lugar 
del  nitrato  de  potasa,  y  con  la  baja  extraordinaria  al- 
canzada ya  por  la  glicerina  en  el  segundo  semestre 
de  1897  (cuando  el  golpe  del  monopolio  estaba  ya  dado), 
baja  que  se  acentuará  y  acrecerá  notablemente  muy 
en  breve. 

Mas  dejemos  por  hoy  ese  extremo. 

Lo  esencial  es  el  deseo  de  expresar  el  convenci- 
miento de  que  es  incalculable  el  perjuicio,  para  la  na- 
ción, que  se  derivará  de  la  imposibilidad  en  que  se 
han  de  encontrar,  durante  veinte  años,  las  industrias 
extractivas,  para  sacar  todo  el  partido  necesario  de 
los  progresos  de  la  Física,  de  la  Qcflmica,  de  la  Mecá- 
nica y  del  Comercio,  progresos  que  han  de  serles  ne- 
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cesarios,  entre  otras  razones  que  se  expresarán,  por. 
que  las  explotaciones  mineras  han  de  ser  cada  vez 
más  difíciles,  debiendo  realizarse  á  mayores  profun- 
didades. 

Y  no  es  posible  exagerar  la  magnitud  de  ese  daño. 
¿No  estarnos  observando  todos  los  días  lo  que  signifi- 
can los  conceptos  de  progreso  y  de  competencia?  ¿No 
se  ha  visto  importar  material  de  hierro  y  acero  norte- 
americano en  países  tan  adelantados  como  Inglaterra, 
Bélgica  y  Alemaniaf  ¿No  se  está  tocando  ya  el  mal  que 
constituyen  los  ricos  minerales  de  Suecia  para  los  de 
Bilbao,  y  singularmente  para  los  más  pobres  todavía 
de  Almería,  de  Asturias,  de  Gerona,  de  León  y  de  Ga- 
licia? ¿No  se  está  palpando  la  competencia  enorme  que 
hacen  los  carbones  ingleses  á  nuestras  cuencas  hulle- 
ras del  Norte  y  del  Mediodía?  ¿No  sufren  nuestros  plo- 
mos y  nuestras  piritas  ferrocobrizas  con  la  guerra  que 
les  hacen  en  el  mercado  de  Londres  los  minerales  pro- 
cedentes de  Australia  y  de  América?  ¿No  se  ha  leído 
recientemente  la  nueva  de  la  importación  en  Europa 
de  minerales  de  hierro  de  Terranova,  de  Cuba  y  de  las 
bocas  del  Orinoco,  que  pueden  ponerse  franco  á  bordo 
á  precios  bajos  inverosímiles? 

Y  es  imposible,  igualmente,  extremar  la  importan- 
cia de  la  ventaja  que  representa  la  posibilidad  de  cons- 
truir, á  precios  mínimos,  puertos,  carreteras,  ferroca- 
rriles, obras  de  todo  género,  esos  factores  de  cambio 
tan  imprescindibles  en  las  luchas  hoy  cruentísimas  de 
la  competencia,  y  que  amenazan  ser  todavía  mucho 
más  reñidas  en  días  cercanos. 

En  el  struggle  j'or  lije  universal,  durante  estos 
próximos  veinte  años  que  duraría  el  monopolio,  ¿se  ha 
calculado  el  grado  de  intensidad  que  alcanzarán  los 
progresos,  en  todos  los  órdenes,  de  Jas  naciones  má3 
adelantadas,  hoy  que  se  preparan  á  entrar  en  el  me- 
canismo general  con  todas  sus  inmensas  fuerzas  vírge- 
nesracumuladas  por  los  siglos,  casi  todo  el  continente 
asiático,  casi  todo  el  continente  africano?  ¿Se  ha  ima- 
ginado siquiera  la  competencia  formidable  que  encon- 
trará dentro  de  esa  lucha  que  se  prepara,  nuestra,  de 
suyo,  tan  atrasada  España? 

La  nación  tiene  derecho  á  conocer  toda  la  extensión 
del  mal  que  va  á  sufrir  si  subsiste  el  Monopolio,  y  ella 
pedirá  estrecha  cuenta  á  los  que,  pudiendo  cortar  el 
mal  de  raíz,  vacilasen  y  aplazasen  la  solución  nece- 
saria. 

Nosotros  creemos  que  la  situación  actual  no  prose- 
guiría sin  que  las  regiones  más  perjudicadas  (¡y  son 
tantas!)  protestaran  contra  tamaño  escándalo  para 
impedir  que  el  desenvolvimiento  natural  del  país  se 
interrumpa  y  se  inflija  grave  quebranto  á  las  indus- 
trias extractivas  ya  establecidas. 

Penetrados  de  la  gravedad  que  entrañan  las  cir- 
cunstancias creadas,  no  podemos  menos  de  confiar  en 
que  los  Poderes  públicos  tomarán  inmediatamente 
cártas  en  el  asunto  para  evitar,  en  el  presente  y  en  el 
porvenir,  á  la  nación,  males  que  serían  mucho  más 
sensibles  tras  de  los  días  de  ruda  prueba  que  el  país 
está  atravesando. 

Advertencia  ,-  Para  dar  cabida  á  los 
comunicados  referentes  á  los  explosivos,  sin  detrimen- 
to de  otros  originales,  damos  en  este  número  cuatro 
planas  extraordinarias. 

  -  .  ■.. 
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Sección  flflercantil. 

REVISTA  DE  MERCADOS 

Aunque  sin  grandes  diferencias,  el  mercado  de  me- 
tales sigue  presentando  el  buen  aspecto  con  que  se 
contaba  al  terminar  la  huelga  de  Inglaterra,  en  la  cu:\l 
tanto  se  ha  aprendido  por  los  patronos  para  salvar  la 
industria  de  aquel  país,  tan  amenazada  de  trastornos 
graves  por  los  consejeros  de  los  obreros,  faltos  de 
buena  fe  y  de  vista  larga  sobre  el  porvenir. 

Se  cotiza  el  cobre  al  mismo  precio  que  en  nuestro 
número  anterior,  á  pesar  de  haber  tocado  al  de  X  50  10/ 
por  unos  dias.  Todo  está  pendiente  en  este  renglón  de 
que  las  existencias  crezcan,  ó  lo  contrario.  Mientras 
éstas  se  encuentren  por  debajo  de  30.000  toneladas, 
cualquier  crecimiento  imprevisto  de  la  demanda  puede 
determinar  subidas  como  las  de  aquellos  tiempos  en 
que  de  un  correo  á  otro  se  anunciaban  subidas  de  2  y 
de  4  libras. 

Por  más  que  la  subida  del  plomo  sea  de  poca  impor- 
tancia con  relación  al  precio  de  nuestro  número  ante- 
rior, es  siempre  grato  el  poder  anunciar  subida  en  este 
renglón.  La  de  ahora  resulta  aún  mejorada  por  el 
cambio. 

El  zinc  ha  perdido  algunos  chelines,  pero  creemos 
los  habrá  de  recobrar.  Como  se  verá  en  la  lista  de 
exportaciones  que  va  al  pie,  ha  aumentado  notable- 
mente la  exportación  de  plomo  metálico  y  de  minera- 
les de  zinc  en  el  mes  de  Enero  de  este  año,  comparada 
á  la  del  año  pasado. 

En  esos  mismos  estados  se  ve  la  tendencia  á  que 
aumente  más  la  importación  de  carbón  que  Ja  de  cok, 
lo  cual  debe  interpretarse  como  señal  de  que  se  pro- 
duce más  cok  en  el  país,  y  probablemente  con  hullas 
españolas. 

El  metal  que  más  interés  presenta  en  este  momento 
para  España  es  el  hierro,  porque,  como  se  creía,  en  el 
gran  mercado  ingles  había  de  subir;  así  está  sucedien- 
do, y  es  tanto  mayor  indicación  de  un  estado  de  gran 
consumo,  porque  sube  al  mismo  tiempo  que  se  está 
importando  en  no  pequeña  escala  lingote  de  los  Esta- 
dos Unidos.  Ha  llegado  á  Mánchester  el  buque  Annan- 
dale  con  1.000  toneladas  de  lingote,  y  están  para  llegar 
otros  cargamentos  de  la  misma  ó  mayor  importancia. 

El  precio  del  carbón  menudo  sube,  y  por  lo  tanto'se 
encarece  la  producción  de  lingote.  Todo  apunta  á  que 
llegaremos  en  España  á  la  exportación  en  grande  de 
este  renglón,  si  hay  mediano  empuje  en  los  capitales, 
cuando  pase  el  desgraciado  estado  actual  de  incerti- 
dumbres  de  todos  géneros. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  en  el 
mes  de  Enero  de  1898,  según  la  Dirección  general  de 
Aduanas,  han  sido: 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

COLUDO 

MOLDEADO 

CAÜRII.KS 

dcacero  y  barras 

1897  T. 

1898  T. 

119.267 
151.388 

55.399 
20193 

74 
147 

1.847 
881 

3.346 
1.566 

Hojadelata,  39  toneladas  en  1897,  y  33  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

605.385 

48.006 

1.305 

646 

18.282 

1898  T. 

598.094 

58  668 

2  330 

554 

14715 

METALES 

1897  T. 

6  804 

1.185 

» 

13.238 

1898  T. 

7.715 

1.158 

» 

17.812 

» 
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Carbones.  Kn  las  cuencas  (lo  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones  17al8Ptas. 

Galletas  lavadas  

Menudos  lavados  secos. .  .  . 

Idem  id.  semigrasos  

Idem  id.  fraguas  y  para  cok. 
I  Todo  uno  y  gas  al  50  por  100. 
\  Cok  metalúrgico  y  doméstico. 
Antracita  de  Peñarroya   14 


Sobre  vagón;  á  bord 
en  Aviles  ó  Gijón 
á  4  pesetas  más,  se- 
gún circunstancias. 


do  \ 

,3  1: 


16ál8 
9ál0 
10 

lOáll 
13á  15 
18áSáO 


„      .  .1  Grueso  

Puertollano  en  vagón,  }  „  .... 

.    ,      &  Granadillo  

por  contratas.  . 

I  Menudo  

Cok  —  Metal  ú  rgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 


12 

6 
3 
20 


—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bólmez  de  1."   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Camp  añil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio  :  .  .  .  .  g  6  á  9 

—  Cartagena  manganesifero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100   5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  por  46  kilogramos.  .  .  9,50  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   14  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ..  .  5,50  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  muí-  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  I  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  230  — 

Y       |  Viguetas  —  240  — 

Vizcaya  (  Angulos  —  220  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K.  44  — 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....    T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ord'naria                                     ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  52/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40/8 

Barras  Staffordshire  superiores                                JÜ  5.15/ 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas  v  150_  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     j£  5.10/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00' 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—              Agria,      —    10.6  — 

ZillC.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  18.2/5 

Azogue. —  Londre.-,  frasco,  segundas  manos.     —  7.1  6 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telcgmuins  de  los  Sres.  Tlionins  llúrrison  y  C 


46  7  clielioes 

Hierros.  —  Língoto  Hematites  Glasgow.  .  . 

T. 

49/7  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  . 

50  2  6  — 

10.9'  — 

Estaño  dol  Estrocho,  J_"  64.18/9  —Id.  inglés. 

67.5  — 

12.10  — 

25  '/s  pp,,iq- 

± 

31    '  — 

28  5/  — • 

7.5  — 
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SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 


LOS  EXPLOSIVOS 

La  frecuencia  con  que  los  amigos  y  los  enemigos  del 
monopolio  de  los  explosivos  solicitan  hospitalidad  en 
nuestras  columnas,  y  la  circunstancia  de  haberla  utili 
zado  en  forma  completamente  ajena  á  los  trabajos  de  la 
Redacción,  ha  hecho  pensar  á  algunos  de  nuestros  lec- 
tores que  no  teníamos  criterio  formado  en  esa  cuestión, 
a  pesar  de  la  transcendencia  que  es  forzoso  concederle 
para  la  marcha  y  desarrollo  de  la  industria  minera.  Los 
que  tal  piensan  no  recuerdan  por  lo  visto  lo  que  escri 
bimos  á  raíz  del  otorgamiento  del  monopolio  á  la  Socie- 
dad Unión  Española  de  Explosivos,  para  dejar  clara- 
mente consignado  nuestro  criterio  cuando  nadie  se 
había  acordado  aún  de  apreciar  las  consecuencias  del 
referido  acto  ministerial.  . 

Decíamos  en  nuestro  número  de  8  de  Agosto  de  1897: 

«No  necesitamos  consignar  nuevamente  nuestra 
decidida  opinión  en  contra  del  sistema  de  monopolios 
tan  de  moda  entre  nuestros  hacendistas  de  fin  de  siglo, 
con  el  cual  van  consiguiendo  que  el  final  del  presente 
resulte  en  este  concepto,  como  en  tantos  otros,  la  re- 
producción de  siglos*  anteriores  abominados  siempre 
en  los  discursos  de  esos  mismos  estadistas. 

«Nuestra  opinión  no  puede,  por  lo  tanto,  ser  favora- 
ble al  monopolio  de  los  explosivos,  que  tanto  puede 
afectar  á  la  minería  nacional,  principalmente  por  el 
grave  error  del  ministro  de  Hacienda  al  pretender  que 
dicho  monopolio  produzca  anualmente  al  Estado  un 
ingreso  de  3.000.000  de  pesetas. 

«Afortunadamente  para  la  minería,  en  el  concurso 
celebrado  el  día  29  de  Julio  último  se  ha  concedido  el 
monopolio  á  la  Sociedad  titulada  Unión  Española  de 
Explosivos,  domiciliada  en  Bilbao,  que  es  lo  mismo  que 
haberlo  concedido  á  todos  los  fabricantes  de  explosi- 
vos en  España,  es  decir,  á  los  que  están  más  interesa- 
dos en  que  prosperen  las  industrias  consumidoras  de 
esos  mismos  explosivos. 


»E1  hecho  de  haberse  hecho  la  adjudicación  por  la 
suma  de  3.000.024  pesetas  demuestra  claramente  que 
la  cantidad  fijada  por  el  ministro  de  Hacienda  es  un 
máximo  al  que  no  se  llegará  sin  sacrificios  por  parte 
de  los  fabricantes  y  por  parte  de  los  mineros.  Sin  em- 
bargo, el  interés  que  los  primeros  tienen  en  que  no  dis- 
minuya el  consumo  será  un  aliciente  bastante  para  que 
los  mineros  lleguen  á  sufrir  sólo  el  mínimo  recargo  po- 
sible en  los  precios  de  los  explosivos. 

«Creemos  que  ha  sido  un  mal  grave  exigir  la  suma 
de  3  000.000  de  pesetas  anuales  á  una  industria  que  en 
tiempos  normales  apenas  ha  rendido  500.000  pesetas; 
pero  debemos  confesar  igualmente  que  consideramos 
un  bien  relativo  que  el  monopolio  se  haya  concedido  á 
la  Unión  Española  de  Explosivos,  pues  es  la  única  en- 
tidad que  ha  de  buscar  en  él,  no  un  motivo  especial  de 
lucro,  sino  tan  sólo  la  seguridad  de  mantener  conve- 
nientemente el  consumo  de  explosivos  en  España,  para 
lo  cual  dicho  se  está  que  no  podrá  recargar  sus  pre- 
cios más  que  en  lo  puramente  indispensable  para  sa- 
tisfacer los  compromisos  que  las  Cortes,  de  acuerdo 
con  el  ministro  de  Hacienda,  han  impuesto  al  arrenda- 
tario de  este  monopolio,  tan  inoportuno  como  todos  los 
demás.» 

Esto  decíamos  textualmente  antes  de  que  el  mono- 
polio hubiese  podido  organizarse  en  debida  forma,  y 
esto  mismo  decimos  hoy  ante  la  agitación  en  gran  parte 
artificial  promovida  por  algunos  pocos  individuos  escu- 
dados con  el  apoyo  pasivo  que  les  prestan  contadas  So- 
ciedades mineras,  deseosas,  como  es  muy  natural,  de 
lograr  que  se  abaraten  los  explosivos  á  todo  trance. 

En  efecto,  seguimos  creyendo  que  ha  sido  un  grave 
error  del  Sr.  Navarro  Reverter  pretender  que  el  consu- 
mo de  explosivos  proporcione  al  Estado  un  ingreso 
anual  de  3.000.000  de  pesetas,  y  seguimos  creyendo  que 
este  error  afecta  de  un  modo  notable  á  la  buena  marcha 
de  la  industria  minera  nacional. 

El  primer  efecto  desastroso  de  tal  pretensión  no  se 
ha  hecho  esperar;  el  Monopolio  ha  necesitado  aplicar 
desde  el  principio  los  precios  máximos  á  que  está  auto- 
rizado por  su  contrato.  Y  no  se  diga  que  lo  ha  hecho  sin 
razón  ni  motivo,  pues  sus  mismos  impugnadores  ofre- 
cen al  Gobierno  recargar  cada  kilogramo  de  dina  mita 
en  el  triplu  de  lo  que  antes  pagaba,  es  decir,  en  0,90 
pesetas  mas  para  que  sea  posible  abonar  al  Estado  los 
o  000.000  de  pesetas,  con  lo  cual  vienen  á  reconocer  que 
ha  obrado  cuerdamente  el  Monopolio  estableciendo  pre- 
cisamente esos  mismos  0,90  pesetas  como  aumento  por 
término  medio  en  toda  España,  á  lo  que  los  mineros 
pagaban  por  la  dinamita  de  tercera,  que  es  la  más  ge- 
neralizada, según  ha  manifestado  en  su  informe  al  mi- 
nistro de  Hacienda  el  representante  de  la  Unión  Espa- 
ñola de  Explosivos. 

Es,  pues,  evidente  a  nuestro  juicio,  por  confesión  de 
productores  y  de  consumidores,  que  no  puede  rebajarse 
el  precio  actual  mientras  subsista  la  obligación  de  sa- 
tisfacer al  Estado  los  consabidos  3.000.000  de  pesetas. 
Creemos,  por  lo  mismo,  que  ninguna  ventaja  obtendrían 
los  mineros  en  sus  gastos  si  consiguiesen  anular  el  mo- 
nopolio con  obligación  precisa  de  abonar  al  Estado  di- 
cha cantidad  anual. 
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Ante  esta  evidencia  y  ante  la  imposibilidad  de  anu- 
lar -un  contrato  realizado  por  el  Estado  con  todos  los 
requisitos  legales,  como  consideramos  por  otra  parte 
fundadas  las  quejas  de  los  mineros  por  el  precio  actual 
de  los  explosivos,  no  vemos  más  que  una  solución  posi- 
ble al  conflicto  creado  por  el  Sr.  Navarro  Reverter,  y 
esta  es  la  rebaja  del  canon  del  monopolio  á  1.000  OüO 
ó  1.500.000  pesetas  como  máximo,  con  lo  cual  los  pre- 
cios actuales  de  los  explosivos  podrían  rebujarse  en  0,60 
pesetas  por  kilogramo  en  el  primer  caso,  ó  en  0,45  en  el 
segundo. 

¿Es  esto  posible?  No  lo  sabemos;  pero  para  conse- 
guirlo nos  tendrán  á  su  lado  los  mineros.  Se  acerca  la 
reunión  de  Cortes,  y  si  las  anteriores  autorizaron  al  se- 
ñor ministro  de  Hacienda  para  otorgar  el  monopolio 
con  la  precisa  condición  de  obtener  el  Estado  un  ingre 
eo  anual  no  inferior  á  3.000.000  de  pesetas,  las  próxi- 
mas pueden  también  autorizarle  á  rebajar  esa  cifra  de 
acuerdo  con  el  concesionario  del  monopolio  y  en  bene- 
ficio exclusivo  de  la  industria  minera  y  de  las  demás 
que  consumen  explosivos. 

Esta  es,  al  menos,  nuestra  opinión. 

Con  esta  modificación  podrían  volver  los  precios  de 
los  explosivos  aproximadamente  á  lo  que  eran  antes  del 
monopolio,  puesto  que  ya  existía  el  impuesto  de  los  30 


céntimos,  y  obtendrían  los  verdaderos  mineros  sus  legí- 
timas aspiraciones  de  ver  desaparecer  el  recargo  exage- 
rado en  los  precios  que  ha  hecho  indispensable  el  error 
y  la  exageración  del  Sr.  Navarro  Reverter.  Si  después 
de  esto  continuaba  la  campaña  iniciada  contra  el  mono- 
polio, se  evidenciaría  que  sus  promovedores  persiguen 
un  fin  muy  distinto  que  el  bien  de  la  minería;  si  des- 
pués de  esto  el  monopolio,  escudándose  en  ei  privilegio 
legalmente  obtenido,  volvía  á  subir  los  precios  ó  daba 
malos  productos  á  los  consumidores,  se  haría  digno  de 
una  campaña  mucho  más  enérgica  y  sobre  todo  muy 
fundada,  á  la  cual  no  le  faltaría  ciertamente  el  apoyo 
decidido  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  yde  In- 
geniería. 




HORNO  DE  FUNDICIÓN  DE  COBRE  DE  GARRETSON 


Los  dibujos  que  se  acompañan  presentan  un  horno 
para  fundir  cobre,  inventado  por  Mr.  Oliver  S.  Garret- 
son,  de  Búffalo,  y  por  el  cual  ha  obtenido  patente.  El 
objeto  del  horno  es  calcinar  el  mineral,  fundirlo  par- 
cialmente en  estado  de  mata  y  convertir  ésta  en  metal 
por  el  sistema  Béssemer  (que  aplicado  al  cobre  llama- 
mos en  Europa  el  de  Manhés),  practicando  todas  estas 


Figura  1." 


Figura  2.' 


operaciones  en  el  mismo  aparato  de  un  modo  continuo 
y  simultáneo.  En  un  horno  del  tipo  que  presenta  el 
dibujo,  y  cuyas  dimensiones  sean  3,60  metros  de  largo, 
1,20  de  ancho  y  2,70  de  alto  se  pueden  tratar  300  tone- 
ladas de  sulfuro  natural  en  cada  día. 

La  figura  1.a  es  una  sección  longitudinal  en  eleva 
ción  del  homo,  presentando  la  pared  de  ladrillos  supri 


mida,  con  las  puertas  refrescadas  por  el  agua,  sobre  la 
linea  de  la  plaza,  una  de  las  cuales  está  levantada,  otra 
en  parte  cerrada,  y  otra  cerrada  del  todo.  El  viento 
para  la  fusión,  que  para  fundir  piritas  ha  de  calentar- 
se, entia  por  la  derecha,  según  indican  las  flechas,  y 
penetra  por  las  toberas  sobre  la  línea  déla  escoria,  El 
viento  para  la  reducción  penetra  por  el  fondo  hueco, 
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refrescándolo,  y  penetra  en  la  región  de  la  mata  debajo 
de  la  escoria  y  encima  del  cobre.  Una  división  enfriada 
por  el  agua  separa  la  mata  rica  y  el  cobre  de  la  mata 
pobre.  Las  escorias  que  se  forman  en  e!  extremo  del 
horno  en  que  sé  redu°°  con  necesariamente  ricas;  pero 
como  rebosan  hacia  la  derecha  por  encima  de  la  mata 
pobre  y  se  mezclan  con  ella,  ceden  su  riqueza  al  azufre 
y  salen  como  escoria  pura,  puesto  que  pasan  por  una 
región  del  horno  en  que  el  mineral  crudo  se  funde  y  se 
producen  unas  matas  excesivamente  pobres.  Si  alguna 
mata  pobre  es  arrastrada  por  la  escoria,  se  va  al  fondo 
del  reposador,  de  donde  se  puede  extraer  para  volverla 
al  horno,  en  tanto  que  la  escoria,  por  la  presión  del 
viento  en  el  horno,  se  eleva  y  sale  por  la  piquera,  y  gra- 
nulada es  arrastrada  por  la  corriente  del  agua. 

La  figura  2.a  e3  un  corte  transversal  del  horno  en 
el  cual  el  extremo  de  la  izquierda  se  representa  con  la 
parte  baja  descubierta  para  presentar  la  manera  en  que 
el  viento  para  la  reducción  sale  por  el  fondo  hueco  y 
penetra  en  la  mata  sobre  el  cobre  y  debajo  de  la  es- 
coria. 

El  horno  se  apoya  en  muros  de  ladrillo  ó  de  piedra, 
construidos  en  el  sentido  transversal  á  los  extremos  de 
los  cimientos,  y  la  parte  central  se  sostiene  por  cinco 
gatos  que  hacen  las  veces  de  columnas.  El  gato  del 
centro  sirve  para  sostener  la  tapa  de  un  hueco  de  hom- 
bre, el  cual  se  emplea  para  limpiar  el  horno.  En  el 
horno  se  disponen  todas  las  tirantas,  entradas  y  salidas 
de  agua  y  medios  de  limpiar  las  partes  huecas,  todo  lo 
cual  no  exige  descripción  especial. 

El  horno  funciona  cargando  el  mineral  crudo  en  el 
centro  y  el  extremo  de  la  derecha  del  horno  con  el 
fundente  necesario  para  producir  una  escoria  fluida  al 
fundirse  el  mineral.  Los  minerales  que  contienen  la 
sílice  con  el  exceso  suficiente  para  apoderarse  de  todo 
el  hierro  de  la  mata  que  pasa  sobre  la  pared  divisoria 
se  pueden  cargar  en  la  parte  de  la  izquierda  del  horno 
sobre  las  toberas  de  reducción.  Los  vientos  respectivos 
para  fundir  y  convertir  se  regulan  de  modo  que  la 
mata  se  convierta  á  medida  que  se  produce.  La  columna 
de  mineral  y  sílice  en  la  parte  de  la  izquierda  del  horno 
hace  descender  la  sílice  á  través  de  la  escoria  á  la  mata, 
de  modo  que  cada  átomo  de  hierro  se  oxida  por  el 
viento  convertidor  poniéndolo  en  contacto  con  un  áto- 
mo de  sílice,  que  uniéndose  forma  la  escoria  fluida  y 
ligera  que  se  eleva  y  sale,  dejando  el  exceso  de  sílice 
libre  para  unirse  á  otros  átomos  de  hierro  y  formar 
óxido. 

La  siguiente  carta  del  Dr.  E.  D.  Peters,  hijo,  que  pu- 
blica nuestro  colega  de  Nueva  York  Engineering  and 
Mining  Journal,  explica  de  un  modo  muy  completo  la 
teoría  y  métodos  de  trabajo  aplicados  á  la  construcción 
de  este  horno: 

«He  examinado  detenidamente  los  dibujos  de  este 
horno  alto  perfeccionado  para  fundir  y  convertir  mine- 
rales de  cobre,  así  como  los  resultados  que  se  supone 
debe  de  dar.  Se  propone  hacer  en  un  solo  horno  las  tres 
operaciones,  y  por  ello  obtener  una  gran  economía  de 
combustible  y  mano  de  obra,  utilizando  el  calor  produ 


cido  por  la  oxidación  del  azufre  y  del  hierro  del  mine- 
ral, calcinándolo,  fundiéndolo  y  convirtiéndolo  (besseme- 
randoj  en  cobre  metálico,  empleando  sólo  una  pequeña 
cantidad  de  combustible  extra  en  caso  necesario.  Nin- 
guna de  estas  operaciones  son  nuevas;  todas  ellas  ?e 
practican  por  los  grandes  fundidores  de  cobre  del 
mundo. 

La  originalidad  de  este  plan  consiste  en  combinar 
estos  procedimientos  en  un  solo  horno  y  en  el  ingenio 
me'ánico  desplegado  para  encontrar  los  medios  de 
practicarlo.  Las  operaciones  son: 

1.  a  Calcinar. 

2.  a    Fundir  en  mata  el  mineral  calcinado  muy  im 
perfectamente. 

3.  a  Convertir  la  mata  en  cobre  metálico  por  el 
procedimiento  Béssemer  (Manhés). 

Como  estos  son  los  procedimientos  aplicados  en  el 
día  para  llegar  á  cobre  en  barras,  sólo  hay  que  discu- 
tirlos con  relación  á  la  invención  de  que  se  trata.  En 
la  práctica  usual,  los  aparatos  modernos  en  las  fábricas 
que  tratan  sulfuras  se  encuentran  en  tres  departamentos 
separados,  correspondiendo  á  cada  una  de  las  tres  ope- 
raciones mencionadas. 

En  la  fundición  de  piritas  se  prescinde  de  una  de 
estas  operaciones  (la  calcinación)  por  cargar  los  mine- 
rales crudos  en  el  horno  alto  directamente,  y  allí  se  cal. 
ciñan  imperfectamente  y  se  funden,  en  gran  parte,  por 
el  calor  que  produce  el  azufre  y  el  hierro  contenido  en 
el  mineral  mismo.  Hornos  de  esta  clase  han  funcionado 
con  éxito  desde  hace  bastante  tiempo  en  Tilt  Cove, 
Terranova;  en  Leadville,  Colorado;  en  Mount  Lyell, 
Tasmania;  en  este  último  punto  la  capacidad  de  los 
aparatos  va  á  aumentarse  ahora  para  poder  tratar  hasta 
1.000  toneladas  de  mineral  al  día.  Se  ha  visto  que  este 
era  un  procedimiento  sumamente  económico  para  cier- 
tos minerales,  y  sería  un  sistema  que  pudiera  exten- 
derse mucho,  á  no  ser  porque  produce  una  mata  mucho 
más  pobre  de  la  que  se  sabe  conviene  para  el  procedi- 
miento Béssemer  (Manhés),  que  requiere  una  mata  que 
contenga  al  menos  50  por  100  de  cobre. 

El  horno  de  usted  está  dispuesto  para  la  citada  fu- 
sión de  piritas,  y  ha  procurado  usted  en  él  salvar  las  di- 
ficultades que  se  encuentran  para  emplear  matas  pobres 
en  el  convertidor,  por  practicar  esta  operación  en  el 
horno  mismo,  en  vez  de  hacerlo  en  aparato  especial 
aparte;  si  se  consigue  el  resultado,  se  utilizará  el  gran 
calor  que  se  produce  al  convertir,  y  el  cual  en  la  práctica 
actual  se  pierde  por  la  chimenea.  No  me  propongo  en 
esta  carta  hacer  una  descripción  del  horno,  y  sólo  ha- 
blaré de  algunos  puntos  que,  sin  duda,  llamarán  la 
atención  de  los  fundidores  prácticos: 

1.  °  Á  que  en  este  método  de  aplicar  el  sistema 
Béssemer  para  reducir  las  matas  pobres  á  cobre  metáli- 
co, el  gran  calor  que  resulta  de  esta  operación  se  produ- 
ce precisamente  debajo  de  la  zona  de  fusión  del  horno, 
y,  por  lo  tanto,  se  utiliza  para  fundir  el  mineral. 

2.  °  Á  la  ingeniosa  manera  cómo  se  consigue  que 
la  escoria  rica  que  se  produce  en  la  operación  de  con- 
vertir la  mata  se  vea  forzada  á  recorrer  la  plaza  del 
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horno  en  toda  su  longitud,  de  modo  que  ceda  su  conte- 
nido en  cobre  sin  gasto  alguno  antes  de  unirse  á  la  es- 
coria pobre  producida  por  la  fusión  directa  del  mi- 
neral. 

3.  °  Á  los  medios  adoptados  para  calentar  el  viento 
por  forzarlo  á  absorber  el  calor  de  la  escoria. 

4.  °  Ala  manera  con  que  se  han  calculado  todos  los 
detalles  mecánicos  del  horno. 

Las  tres  dificultades  que  se  han  opuesto  á  tratar  por 
el  Béssemer  las  matas  pobres,  se  salvan  en  este  caso  de 
un  modo  que  es  nuevo  para  mí  y  que  parece  completa- 
mente razonable.  La  primera  dificultad  es  que  se  corroe 
la  camisa  del  convertidor  (cuar2o  ó  arcilla)  por  el  óxido 
ferroso  que  se  forma  por  la  oxidación  del  hierro  de  la 
mata;  y  el  hecho  de  que  el  óxido  ferroso  siempre  toma 
sílice  del  cuarzo  de  la  camisa  del  convertidor,  en  prefe- 
rencia á  tomarlo  de  los  minerales  cuarzosos  ó  de  los 
fundentes  que  se  echen  en  el  horno  sobre  la  superficie 
del  baño.  Esta  dificultad  se  salva  por  dar  lugar  á  que  la 
carga  destinada  a  la  fusión  descanse  directamente  sobre 
la  superficie  del  baño  de  mata  y  escoria,  presentando 
así  las  condiciones  más  favorables  para  combinarse  con 
el  óxido  ferroso  á  medida  que  éste  se  forma. 

La  segunda  dificultad  es  la  de  proteger  ¡as  paredes 
del  convertidor  por  el  medio  usual  de  la  corriente  de 
agua,  debido  á  que  la  mata  se  hace  cada  vez  más  rica  á 
medida  que  se  va  convirtiendo  y  va  perdiendo  su  con- 
tenido en  azufre  y  hierro,  hasta  que  al  fin  de  la  opera- 
ción, si  se  conserva  líquida,  es  sólo  por  el  estado  de 
calor  blanco  radiado  por  las  paredes  del  aparato.  Cuan- 
do se  quiere  refrescar  el  convertidor  por  la  corriente  de 
agua,  sucede  que  el  cobre  se  enfría  antes  de  que  la  con- 
versión haya  terminado.  En  este  horno  existe  siempre 
una  espesa  capa  de  mata  muy  caliente  que  descansa  en 
el  baño  del  cobre  metálico,  renovándose  siempre,  y  al 
intenso  y  uniforme  calor  producido  por  la  constante 
oxidación  que  produce  un  exceso  de  calor,  sobre  el  que 
sería  preciso  para  mantener  fundido  el  baño  de  cobre 
en  el  convertidor  enfriado  por  agua. 

La  tercera  dificultad  salvada  es  que,  en  la  reducción 
de  las  matas  por  el  Béssemer,  se  produce  una  gran  can- 
tidad de  escoria  espesa  en  la  superficie  de  la  mata,  y  que 
barbotea  en  el  convertidor  por  la  acción  del  viento  in 
yectado.  Esto,  entre  otras  dificultades,  produce  la  de 
exigir  frecuentes  paradas  para  bajar  el  convertidor  y  dar 
salida  á  la  escoria,  impidiendo  que  la  operación  sea 
continua  y  económica.  En  el  horno  descrito,  esta  difi- 
cultad parece  salvada  de  un  modo  completo  por  el  he- 
cho de  que  la  escoria  sale  del  horno  por  sí  misma  á 
medida  que  se  va  formando  y  sustituyéndose  por  la 
mata,  formándose  constantemente  por  la  fusión  del  mi- 
neral. 

Por  lo  que  hace  al  coste  exacto  de  la  operación  y  los 
resultados  que  pueden  esperarse  de  esta  invención, 
nada  positivo  puede  decirse  hasta  que  no  se  haya  prac- 
ticado con  minerales  á  propósito;  pero  aparte  de  las 
dificultades  mecánicas  y  técnicas  inseparables  de  la 
aplicación  de  toda  nueva  tentativa  metalúrgica,  no  en- 
cuentro ninguna  razón  teórica  por  la  cual  este  sistema 


no  debá  encontrar  éxito.  La  economía  en  el  tratamiento 
del  mineral  tiene  que  ser  sin  duda  muy  grande,  y  tanto 
mayor  cuanto  más  caro  sea  el  combustible  en  la  loca- 
lidad de  que  se  trate,  y  más  costosa  la  mano  de  obra. 

El  menor  coste  de  la  instalación  tiene  que  ser  sin 
duda  alguna  muy  grande.» 

 -x$x  —  . 

El  acumulador  de  electricidad  «cloro-amónico». 

(PATENTE  SANDAKÁN) 


El  mundo  electricista  hace  tiempo  que  espera  un 
acumulador  que  mejore  notablemente  los  conocidos;  y 
á  pesar  de  que  nosotros  sentimos,  hasta  cierto  punto, 
ver  que  el  plomo  pierda  esta  importante  aplicación,  el 
acumulador  inventado  por  el  Sr.  Sandarán,  profesor  que 
fué  de  la  asignatura  de  Electricidad  industrial  en  la  Es 
cuela  de  Ingenieros  de  Barcelona,  lleva,  al  parecer,  tan 
grandes  ventajas  teóricas  á  cuantos  se  conocen,  que 
felicitamos  con  efusión  al  inventor,  y  nos  complacemos 
en  dar  á  conocer  el  invento,  tanto  por  su  importancia 
misma,  cuanto  por  ser  invención  de  un  compatriota. 

El  nuevo  acumulador  se  encuentra  descrito  de  un 
modo  científico  en  un  folleto,  en  que  el  Sr.  Sandarán 
demuestra  los  extensos  conocimientos  químicos  que  le 
han  servido  de  guía  y  apoyo.  Por  lo  mismo  que  el  in- 
vento se  presenta  tan  grande  y  tan  transcendental,  es 
sensible  que  sus  experiencias,  referidas  en  la  pág.  19  del 
folleto,  se  hayan  limitado  á  un  pequeño  vaso  de  0,62 
litros  de  cabida.  No  se  dice  siquiera  el  número  de  veces 
que  lo  ha  cargado  y  descargado,  para  apreciar  si  se  pue- 
de contar  con  que  los  ingredientes  no  se  pierdan  ni  de- 
terioren; pero,  en  cambio,  presenta  un  estado  compara- 
tivo de  resultados  de  otros  acumuladores  con  el  suyo, 
que  son  capaces  de  entusiasmar  al  espíritu  más  frío.  Los 
inventos  que  no  han  pasado  por  las  pruebas  de  sus 
aplicaciones  prácticas,  están  siempre  expuestos  á  que  se 
les  descubran  inconvenientes  que  no  se  tocan  en  el  pe- 
ríodo durante  el  cual  no  han  salido  del  laboratorio;  y 
por  esto  conviene  hablar  del  acumulador  de  Sandarán 
con  ciertas  reservas  en  este  momento;  y  esto  con  tanta 
más  razón,  por  cuanto  tenemos  entendido  que  el  inven- 
tor tiene  ofertas  serias  para  dar  un  carácter  práctico  á 
su  invención  cuando  lo  desee,  pues  se  le  ofrece  taller  y 
cuantos  elementos  pueda  necesitar  para  hacer  una  com 
probación  absoluta  de  sus  previsiones. 

Sólo  creemos  necesario  y  útil,  por  ahora,  hacer  una 
descripción  muy  somera  del  acumulador  cloro  amónico, 
reservándonos  para  más  adelante  el  explicarlo  deteni- 
damente con  otros  datos  que  acrecienten  el  valor  de  la 
invención. 

El  aparato  consta  de  un  vaso  poroso  de  forma  con- 
veniente, destinado  al  líquido  negativo,  colocado  dentro 
de  otro  de  vidrio  de  una  capacidad  2,35  veces  mayor 
para  el  líquido  positivo.  Ambos  vasos  están  llenos  de 
carbón  de  retortas  granulado,  en  cuyo  seno  se  hallan 
placas  de  carbón  que  salen  al  exterior  con  terminales 
metálicos  para  las  conexiones.  Estos  vasos  están  cerrados 
herméticamente  por  una  tapa  común  á  ambos,  y  tiene 
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ésta  tubos  que  permiten  el  escape  de  los  gases  inútiles, 
al  mismo  tiempo  que  están  dispuestos  de  modo  que 
evitan  la  difusión  de  los  útiles.  Por  estos  mismos  tubos 
se  introduce  el  elemento  esencial  para  la  acción,  que 
consiste  en  una  disolución  saturada  de  sal  amoníaco  y 
un  exceso  de  esta  sal  en  el  vaso  exterior.  El  paso  de  la 
corriente  descompone  la  sal  y  da  cloro  en  el  vaso  posi- 
tivo, formándose  ácido  clorhídrico,  mientras  el  amonía- 
co se  dirige  al  vaso  negativo.  En  este  estado  el  acumu 
lador  está  cargado,  y  después  de  cesar  el  paso  de  la 
corriente,  á  través  del  vaso  poroso  y  cerrado  el  circuito, 
se  reconstituye  la  disolución  del  clorhidrato  de  amonía- 
co en  ambos  vasos  y  se  obtiene  la  corriente  de  descarga. 
Al  cargar  se  desprende  del  vaso  negativo  2  de  hidrógeno 
y  1  de  oxígeno  del  positivo. 

La  fuerza  electromotriz  del  acumulador  es  de  1,67 
volts  con  0,05  de  carga,  2  volts  con  media  carga  y  2,2 


volts  con  carga  completa,  lo  cual  permite  que  práctica  - 
mente  se  le  considere  un  acumulador  de  2  volts. 

El  inventor,  en  su  folleto,  le  ha  dado  toda  la  impor- 
tancia á  presentar  los  datos  técnicos  completos  sobre  las 
reacciones;  y  sólo  muy  vagamente  alude  á  los  datos 
comerciales,  diciendo  que,  dados  los  materiales  de  que 
se  compone,  la  construcción  debe  ser  económica,  la  du- 
ración muy  superior  á  los  demás  y  el  manejo  fácil. 

Aquí  damos  fin  nosotros  á  la  descripción  hasta  el 
punto  que  nos  proponíamos  hacerla,  quedando  pen- 
dientes de  lo  que  resulte  de  las  pruebas  en  escala  prác- 
tica y  prolongada;  pero  completamos  lo  dicho  reprodu- 
ciendo el  cuadro  comparativo  de  resultados  previstos  de 
éste  con  los  de  otros  acumuladores,  cuyo  cuadro  estu 
diamos  una  y  otra  vez  extasiados,  deseando  que  se 
confirmen  sus  cifras  sin  que  surjan  inconvenientes  que 
disminuyan  la  importancia  que  representan. 


Resultados  ohlenidos  en  algunos  tipos  <Ie  neumuladores  (R.  liopp 


SISTEMA 


Oerlikon  (líquido)  

Id.  (electrolito  gelatinoso). 

J.  L.  Huber  

Julien  

Tudor  


Rendimiento. 

Peso  de 

Capaci 

Trabajo 

Capaci- 

Trabajo 

Peso 
total 

Capacidad 
útil. 

Energía 
útil. 

En  cou- 
lomb?. 

En  tra- 
bajo 
químico 

En 
watts. 

Peso  de 

las 
placas. 

los  acu- 
mulado- 
res 
llenos. 

dad  útil 
por  ki- 
logramo 
de  placa 

útil  por 
kilogra- 
mo de 
placa. 

dad  útil 
por  kilo- 
gramo 
de  peso 
útil. 

útil  por 
kilogra- 
mo de 
peso 
total. 

para  la 
capaci- 
dad de  1 
caballo 
hora. 

Amperes 
hora. 

Watts 

hora. 

Kg. 

Kg. 

Amperes 
hora. 

Watts 
hora. 

Amperes 
hora. 

Watts 
hora. 

Kg. 

126,20 

250,66 

0,922 

0,848 

0,806 

14,4 

20,4 

8,8 

17,4 

6,2 

12,3 

59,8 

94,44 

177,12 

0,838 

0,772 

0,784 

12 

18 

7,9 

14,8 

5,2 

9,8 

75,1 

82,22 

163,06 

0,925 

0,885 

0,807 

6,5 

12 

12,7 

25,1 

6,9 

13,1 

54,5 

226,82 

448,76 

0,909 

0,84 

0,802 

20 

33 

11,3 

22,4 

6,9 

13,6 

54,1 

85,80 

168,05 

0,926 

0,857 

0,834 

25 

39 

3,4 

6,7 

2,2 

4,3 

171,2 

Acumulador  sin  metal,  y  electrolito  líquido  cloro -amónico. 
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VARIEDADES 


Alinas  de  Almadén.  -  Las  economías  introducidas 
por  las  Cortes  con  harta  precipitación  en  el  presupues- 
to de  gastos  para  la  explotación  de  las  minas  de  Alma- 
dén obligaron  ya  en  ej  ejercicio  anterior  á  recurrir  á 
un  suplemento  de  crédito  para  que  no  quedasen  indo- 
tados servicios  indispensables  para  la  buena  marcha 
de  las  minas.  No  es,  por  lo  tanto,  de  extrañar  que  el 
actual  ministro  de  Hacienda  se  haya  visto  también  en 
la  necesidad  de  aprobar  otro  suplemento  de  250.000 
pesetas  por  Real  decreto  de  1.°  de  Marzo,  con  el  fin  de 
no  tener  que  paralizar  las  labores  de  aquel  importante 
establecimiento 

Digna  de  aplauso  es  la  conducta  del  Sr.  Puigcerver, 
que  no  desatiende  las  necesidades  de  las  minas  de  Al- 
madén en  momentos  de  tantas  dificultades  económicas 
para  la  patria,  y  lo  es  tanto  más  cuanto  que,  según 
nuestras  noticias,  está  dispuesto  á  realizar  en  todas 
sus  partes  el  meditado  plan  de  reformas  que  le  ha  pro- 
puesto en  su  luminoso  informe  la  Comisión  de  Ingenie- 
ros, constituida  por  los  Sres.  Araus  y  Malo  de  Molina. 

Como  todas  las  reformas  deben  estudiarse  con 


calma,  pero  una  vez  aprobadas  deben  ejecutarse  con 
toda  la  celeridad  posible,  sabemos  que  el  Sr.  Puigcer- 
ver está  decidido  á  facilitar  al  director  de  las  minas  de 
Almadén  cuantos  medios  materiales  pueda  necesitar 
para  la  ejecución  del  plan  de  reformas  propuesto  por 
los  Sres.  Araus  y  Malo  de  Molina,  y  por  ello  le  envia- 
mos nuestro  incondicional  aplauso,  pues  se  habrá 
hecho  aereedor  á  la  gratitud  del  país  si  logra  colocar  á 
las  minas  de  Almadén  en  estado  de  continuar  domi- 
nando el  mercado  de  azogue  cuando  termine,  en  plazo 
ya  corto,  el  contrato  de  la  casa  Rothschild  sobre  los 
productos  de  Almadén. 

Salinas  de  Torrevieja.  —  Sabemos  que  la  Socie- 
dad arrendataria  de  estas  salinas  ha  presentado  ya  al 
señor  ministro  de  Hacienda  el  proyecto  detallado  de 
las  obras  ó  mejoras  extraordinarias  que  se  le  impusie- 
ron en  la  cláusula  octava  de  su  pliego  de  condiciones. 

Como  dichas  obras,  no  sólo  mejorarán  considera- 
blemente las  salinas,  sino  que  proporcionarán  trabajo 
por  mucho  tiempo  á  los  obreros  de  la  localidad,  espe- 
ramos que  el  señor  ministro  procurará  dar  al  expe- 
diente de  dicho  proyecto  una  tramitación  rápida  y 
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breve  para  bien  de  la  industria  y  de  la  clase  obrera,  tan 
necesitada  de  trabajo  en  estos  tiempos. 

Las  minas  de  azufre  de  Areos.—  Según  vemos  en 
la  Prensa  de  Cádiz,  son  cada  día  más  satisfactorias  las 
noticias  relativas  á  las  minas  de  azufre  que  los  señores 
González  y  conde  de  Vallellano  explotan  en  Arcos  de 
la  Frontera.  El  mineral  se  extrae  ya  en  grandes  canti- 
dades, y  va  aumentando  el  número  de  hornos  destina- 
dos á  su  beneficio. 

La  circunstancia  de  haberse  hecho  otros  registros 
mineros  alrededor  de  las  citadas  minas,  y  el  propósito 
de  los  mencionados  explotadores  de  dar  aún  mayor 
desarrollo  á  sus  trabajos,  permiten  esperar  que  en  po- 
cos años  se  constituya  en  el  paraje  denominado  El 
Guijo  una  importante  población  minera. 

I  iiión  Hiñera  de  España  — Según  se  nos  asegu- 
ra, el  día  14  se  aprobaron  los  estatutos  de  esta  Socie- 
dad, nacida  al  calor  de  la  campaña  iniciada  contra  el 
monopolio  de  los  explosivos. 

Quedó  nombrada  la  Comisión  permanente  de  la 
Junta  directiva,  qne  en  su  mayoría  está  constituida  por 
los  promovedores  de  dicha  campaña,  en  la  siguiente 
forma:  D.  Enrique  Bushell,  presidente;  D.  Eduardo 
Aznar,  vicepresidente;  D.  Julio  Lazúrtegui,  D.  Fernan- 
do Merino,  señor  conde  de  Mejorada,  D.  Federico  Bayo 
y  D.  Luis  Adaro. 

No  se  sabe  todavía  si  los  Sres.  Merino,  Adaro  y 
conde  de  Mejorada  aceptan  la  designación,  puesto  que 
no  asistieron  á  la  reunión. 

No  conocemos  tampoco  la  redacción  que  se  ha  dado 
á  los  estatutos  aprobados. 

Los  ferrocarriles  secundarios  en  Inglaterra.  — 

Las  concesiones  pedidas  de  ferrocarriles  secundarios 
con  arreglo  á  la  nueva  ley  para  facilitar  su  construc- 
ción ascienden  en  número  á  86  y  en  desarrollo  á  1.395 
kilómetros,  y  esto  se  considera  sólo  un  principio  de  los 
efectos  de  la  nueva  ley. 

Entretanto  en  España,  donde  faltan  tantos  medios 
de  comunicación,  seguimos  sin  hacer  ninguna  ley  ra- 
cional y  expuestos  á  que  lo  sea  alguno  de  los  muchos 
disparates  propuestos  con  un  plan  de  líneas  que  es  un 
espanto  de  hasta  qué  punto  los  grandes  intereses  del 
país  son  desconocidos  por  las  notabilidades  que  figu- 
ran aquí  en  primera  línea,  y  cómo  á  un  grupo  de  per- 
sonas inteligentes  les  puede  llevar  la  influencia  de  una 
Empresa  á  hacer  tonterías. 

La  metalurgia  en  Sueeia.  —  La  Legación  de  Ingla- 
terra en  Suecia  comunica  á  su  Gobierno  que  el  tráfico 
en  Suecia  crece  rápidamente,  habiendo  sido  las  impor- 
taciones por  valor  de  20  millones  de  libras  (500  millo- 
nes de  pesetas)  y  las  exportaciones  de  un  valor  próxi- 
mamente igual.  Esto  es  haber  triplicado  el  comercio  en 
un  período  de  treinta  años.  Inglaterra,  Alemania  y 
Dinamarca  representan  el  70  por  100  de  este  tráfico. 
Los  metales  ocupan  el  tercer  lu^ar  en  los  artículos  de 
exportación.  En  Suecia  existe  ahora  la  tendencia  á  no 
querer  exportar  los  minerales  y  primeras  materias, 
sino  á  fabricar  con  ellos  y  exportar  tubos  para  velo- 
cípedos, laminados  en  frío,  varillas  para  paraguas  y 
.sombrillas  y  aparatos  para  calefacción  de  casas  y  co- 
cinas; en  fin,  todos  los  artículos  que  exigen  calidades 


muy  especiales  de  hierro  ó  acero  como  primera  mate- 
ria. La  Legación  señala  como  el  elemento  principal 
del  adelanto  de  la  metalurgia  en  Suecia  la  excelente 
enseñanza  en  las  Escuelas  técnicas.  Dice  el  ministro 
de  Inglaterra  que  hace  pocos  años  se  hubiera  conside- 
rado una  locura  decir  que  Suecia  pudiera  competir  con 
Inglaterra  en  perfección  de  trabajo,  pero  que  hoy  se  le 
asegura  que  en  materia  de  maquinaria  é  ingeniería 
Suecia  se  encuentra  á  la  altura  más  adelantada  que  la 
mayor  parte  de  los  países.  Las  horas  de  trabajo  en 
Suecia  son  sesenta  por  semana,  y  los  jornales  de  35 
á  50  céntimos  de  peseta  por  hora. 

La  Compañía  Nundydroog  acaba  de  declarar  un  di- 
videndo que  completa  una  ganancia  de  42  £  por  100 
por  el  ejercicio  de  1897. 

Los  hornos  de  patente  de  Siemens.  —  En  el  nú- 
mero anterior,  pág.  95,  se  deslizaron  las  siguientes 
erratas  de  imprenta:  la  Sociedad  des  Acieries  de  Fran- 
ce  reside  en  lsbergues  (Pas  de  Calais)  y  no  en  Esberg- 
ne;  la  Sociedad  de  Newport  es  IscaFoundry  Co.  en  vez 
de  Esca;  y  la  de  John  Player  y  Compañía  reside  en 
Swansea  y  no  en  Lwansea. 

La  producción  de  acero  en  Francia.  —  Firmado 

por  Max  Longwy  publica  JSÉcho  des  Mines,  de  París,  el 
siguiente  cálculo  del  aumento  de  la  producción  proba- 
ble de  acero  en  Francia  sobre  las  900.000  toneladas  que 
actualmente  se  fabrican  y  á  que  se  preparan  varios 

establecimientos : 

Toneladas. 


Micheville   200.000 

Fould  Dupont   .150.000 

Denain  Anzin   500.000 

Verin-Aulnoye   100.000 

Chatillón  Commentry   100.000 

Aciéries  de  France   50.000 

Decazeville   50.000 

Longwy   100.C00 


Nuestro  colega  considera  que  este  aumento  de  pro- 
ducción, unido  á  las  900  000  toneladas  que  hoy  se  pro- 
ducen, aun  calculando  un  aumento  de  consumo  anual 
de  200  000  toneladas,  va  á  dejar  un  excedente  de  pro- 
ducción de  700.000,  para  las  que  será  muy  difícil  en- 
contrar colocación. 

Valor  actual  de  la  Harina  inglesa.  —  El  Enginee- 
ring  Review  considera  que  el  valor  actual  en  dinero  de 
la  Marina  inglesa  es  de  ¿g  94  millones,  ó  sea  de  2.350 
millones  de  pesetas  al  par;  que  con  la  diferencia  del 
cambio  pasa  de  3.000  millones  de  pesetas,  sin  contar  el 
otro  30  por  100  que  hubiera  costado  más  en  España; 
de  modo  que  para  tener  España  una  escuadra  igual  se 
habrían  de  gastar  4.000  millones  de  pesetas. 

La  fabricación  mecánica  de  cadenas.  —  Entre  las 

industrias  que  faltan  en  nuestro  país  se  encuentra  la 
fabricación  de  cadenas  en  grande  escala  y  á  precios 
convenientes.  Á  veces  llegar  tarde  á  una  industria 
tiene  la  ventaja  de  poderla  emprender  en  mejores  con  - 
diciones,  y  esto  puede  suceder  en  la  fabricación  de  las 
cadenas.  Un  inventor  alemán,  Otto  Klatte,  ha  comple- 
tado una  nueva  maquinaria  para  hacer  cadenas  sin 
soldadura  desde  una  barra  de  hierro,  las  cuales,  pro- 
badas en  las  oficinas  de  ensayo  del  Lloyd  inglés  en 
Glasgow,  han  dado  más  del  doble  de  la  resistencia  que 
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las  soldadas.  Otra  mejora  importante  en  las  cadenas 
laminadas  es  que  las  partes  extremas  de  cada  eslabón 
son  más  gruesas  que  ei  cuerpo  del  mismo,  lo  que  es 
conveniente  por  ser  las  partes  expuestas  al  rozamien- 
to. Las  máquinas  que  emplea  no  pueden  describirse  sin 
dibujos. 

Las  locomotoras  eléctricas  en  los  ferrocarriles 
del  Estado  en  Bélgica  — Hace  tiempo  se  sabe  que 
Bélgica,  que  en  materia  de  ferrocarriles  ha  ido  siem- 
pre por  delante  de  todas  las  naciones  de  Europa,  va  á 
ensayar,  en  gran  escala,  la  tracción  eléctrica  en  las 
líneas  del  Estado. 

■  La  locomotora  que  va  á  recorrer  el  trayecto  entre 
Bruselas  y  Tervueren,  llevará  12  toneladas  de  acumu- 
ladores, con  los  cuales  podrá  hacer  un  recorrido  de  80 
kilómetros  con  velocidad  de  48  kilómetros  por  hora  en 
horizontal  que  se  reducirá  próximamente  á  la  mitad  en 
las  mayores  pendientes.  Los  motores  eléctricos  y  los 
accesorios  pesarán  10  toneladas.  Los  carruajes  tienen 
una  longitud  de  15,60  metros  montados  sobre  dos  bo- 
gías;  y  pueden  contener  82  viajeros,  pesando  en  totali- 
dad 20  toneladas.  La  carga  de  los  acumuladores  exige 
seis  horas.  Son  informes  interesantes  en  España,  don- 
de los  acumuladores,  y  todo  lo  que  con  ellos  se  haga, 
tiene  inmensa  importancia,  en  tanto  que  la  materia 
casi  única  que  entre  en  ellos  sea  el  plomo. 

Estadística  minera  de  Italia  en  18D6.  —  En  el 

número  anterior,  página  94,  se  deslizaron  las  siguien- 
tes erratas:  la  producción  de  oro  fué  de  274,67  kilogra- 
mos; el  paréntesis  (aglomerados)  se  refiere  á  la  can- 
tidad 422.409  toneladas,  y  la  de  426.353  es  larde  azufre 
refinado  obtenida  de  las  2.738.057  toneladas  de  mineral. 
El  corchete  que  abraza  las  tres  líneas  de  azufre,  sal 
gema  y  sal  de  manantiales,  debe  desaparecer. 

Las  minas  de  eobre  de  llichoacán  —  La  casa 

Rothschild,  de  París,  en  unión  de  M.  Mirabeau,  ha  com- 
prado á  M.  Eisemann  unas  minas  de  cobre  en  Méjico, 
en  el  término  de  Inguarán.  Son  minas  muy  ricas,  pero 
cuya  situación  hacía  imposible  explotarlas  en  gran 
escala  por  falta  de  medios  de  comunicación,  que  no 
faltarán  de  aquí  en  adelante  contando  con  tan  podero- 
sa casa. 

Los  grandes  banqueros  citados,  que  ya  poseen  gran 
interés  en  las  minas  de  Riotinto,  en  España,  en  la  de 
Boleo,  de  la  Baja  California,  y  en  otras  de  los  Estados 
Unidos,  se  ve  que  prevén  el  constante  aumento  de  con- 
sumo del  cobre  por  sus  aplicaciones  á  la  electricidad. 
Efectivamente,  si  al  fin  los  ferrocarriles  llegan  á  im- 
plantar la  tracción  eléctrica  en  general,  no  tiene  lími- 
te la  cantidad  de  cobre  que  para  ellos  se  necesitará. 

No  hay  duda  que  lo  primero  que  hará  el  Sindicato 
adquirente  de  las  minas  de  Inguarán  será  ponerlas  en 
comunicación  por  vía  férrea  con  la  red  de  ferrocarriles 
mejicanos. 

Carburo  de  calcio  del  orujo  de  aceituna  y  de  los 
huesos  de  la  uva.  —  Los  que  se  ocupan  de  la  fabrica- 
ción de  carburo  de  calcio  en  España  deben  estudiar  si 
el  orujo,  depurado  de  todo  aceite  en  las  fábricas  de 
extracción  por  el  sulfuro  de  carbono,  y  también  si  los 
huesos  de  la  uva,  serán  en  nuestro  país  buena  primera 
materia  para  él  carburo  de  calcio.  Nos  ocurre  esto, 
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porque  en  Ottawa  se  está  empleando  para  ello  el  serrín 
de  madera  y  el  curtido  apurado.  El  inventor  del  modo 
de  hacerlo  es  el  profesor  Wilson,  de  Ontario. 

Alumbrado  incandescente.  —  Según  M.  E.  Salzen- 
berg,  administrador  de  la  fábrica  del  gas  de  Crefeld, 
si  la  presión  del  gas  se  aumenta  á  3  \  atmósferas  á  la 
entrada  de  un  'mechero  especial,  la  camisa  produce 
una  hermosa  luz  de  tonos  amarillos  dorados  de  tanta 
intensidad,  que  un  mechero  ordinario  puede  dar  una 
luz  de  i. 000  bujías. 

No  vemos  en  el  colega  que  da  la  noticia  que  ésta  sea 
completo':  no  se  dice  el  consumo  en  litros  por  bujía; 
pues  no  podemos  suponer  se  quiera  decir  que  se  ob- 
tenga esa  intensidad  de  luz  con  los  180  litros  que  se 
puede  llamar  el  consumo  máximo  de  un  mechero  ordi- 
nario. Buscamos  nuevos  datos  El  aumento  de  presión 
no  sería  difícil  de  conseguir. 

movimiento  de  personal.  —  Ha  sido  nombrado  in- 
geniero de  la  Compañía  Arrendataria  de  Tabacos  el 
ingeniero  de  Minas  D.  Rafael  Martínez  Espinar,  habien 
do  sido  destinado  á  la  fábrica  de  Valencia. 

—  Ha  entrado  al  servicio  de  la  Sociedad  Española  del 
Acumulador  Tudor  el  ingeniero  de  Minas  D.  Ángel 
Herreros  de  Tejada. 

—Ha  presentado  la  dimisión  del  cargo  de  ingeniero 
director  de  la  fábrica  de  La  Felguera,  propiedad  de  los 
Sres.  Duro  y  Compañía,  el  ingeniero  de  Minas  D.  Pablo 
Fábrega,  que  ha  ingresado  en  el  servicio  del  Estado  y 
presta  ya  sus  servicios  en  el  distrito  de  Orense. 

— En  la  vacante  producida  por  la  dimisión  del  señor 
Fábrega,  los  Sres.  Duro  y  Compañía  han  nombrado 
director  de  La  Felguera  al  ilustrado  ingeniero  de  Minas 
D.  Enrique  Bayo,  que  venía  prestando  sus  servicios  á 
la  Sociedad,  tanto  en  el  taller  de  acero  como  en  la 
explotación  de  sus  minas  de  hulla. 

Felicitamos  al  Sr.  Bayo  por  su  nombramiento,  que 
representa  un  ascenso  natural  y  merecido  en  su  ca- 
rrera. 


BIBLIOGRAFIA 


LIBROS  DE  ELECTRICIDAD 

Una  nueva  biblioteca  completa  de  electricidad,  en 
cinco  tomos,  han  empezado  á  publicar  los  señores 
Bailly-Bailliére  é  Hijos,  traducida  del  inglés  por  D  José 
Pía.  Su  autor  es  O'Conor  Sloane. 

Los  dos  primeros  tomos,  que  los  editores  han  tenido 
la  amabilidad  de  remitirnos,  se  titulan:  La  Electricidad 
simplificada  y  La  Aritmética  de  la  Electricidad. 

El  primero,  ilustrado  con  muchos  grabados,  da  la 
teoría  y  práctica  de  la  electricidad;  hace  un  examen 
popular  de  dichas  teorías  y  las  aplicaciones  de  la  elec- 
tricidad á  los  usos  de  la  vida. 

El  segundo,  más  que  una  Aritmética,  es  un  tratado 
de  cálculos  eléctricos,  para  los  cuales  no  se  necesitan 
más  conocimientos  que  el  de  la  Aritmética  elemental, 
y  que,  gracias  á  los  problemas  prácticos  que  en  él  se 
desarrollan  y  cuyas  soluciones  se  indican,  la  hacen 
comprensible  para  todos. 

No  vacilamos  en  recomendar  estos  tomitos,  que,  por 
lo  claramente  escritos  y  lo  barato  de  los  precios,  1,50 
pesetas  en  rústica  y  2  en  tela,  simulando  piel,  cada  uno, 
están  al  alcance  de  todos. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


La  ansiedad  política  que  resulta  del  estado  verda- 
deramente excepcional  en  que  los  Estados  Unidos  han 
colocado  la  cuestión  de  Cuba,  ha  empezado  á  producir 
sus  naturales  efectos  en  todos  los  mercados,  y  el  de 
metales  no  podia  sustraerse  á  sus  consecuencias.  No 
es  que  se  haya  declarado  todavia  una  baja  sensible  en 
los  principales  renglones  metalúrgicos;  pero  se  ha  ini- 
ciado ya  la  desconfianza,  y  á  la  firmeza  que  señalába- 
mos en  nuestras  anteriores  revistas  ha  sucedido,  en  la 
mayoría  de  los  metales,  una  intranquilidad  precursora 
de  mayores  males,  si  los  ánimos  no  se  calman  en  los 
Estados  Unidos  ante  la  serena  actitud  de  España,  que 
bien  á  las  claras  demuestra  que  no  seremos  nosotros 
los  provocadores  de  un  grave  conflicto  internacional 
Desgraciadamente  es  preciso  ser  ciego  para  no  ver 
que  el  conflicto  llegará  más  tarde  ó  más  temprano, 
pero  tanto  más  pronto,  cuanto  mayores  probabilidades 
tenga  España  de  continuar  dominando  en  la  preciada 
é  ingrata  isla  de  Cuba.  El  pueblo  norteamericano,  y 
acaso  también  su  Gobierno,  tiene  hace  tiempo  des- 
contada la  terminación  de  la  dominación  española  en 
Cuba  y  no  ha  de  conformarse  fácilmente  con  nada  que 
signifique  un  desengaño  para  ellos. 

Afortunadamente,  las  cotizaciones  del  último  tele- 
grama demuestran  que  el  mercado  se  resiste  á  seguir 
las  corrtentes  pesimistas,  pues  puede  decirse  que  sólo 
el  hierro  ofrece  una  pequeña  baja  en  sus  precios. 

La  estadística  inglesa  de  los  dos  primeros  meses  del 
año  presenta  las  siguientes  cifras  en  toneladas  in- 
glesas : 


Cobre. 

Estaño. 

Pío 

mo. 

Zinc. 

Anos. 

Ioipoi  t. 

Export. 

Impnrt. 

Export. 

Impoit. 

Export. 

Importa- 
ciones. 

Tons. 

Tons. 

Tons. 

Tons. 

Tons 

Tons. 

Tons. 

1898.  .  . 

20.228 

7.860 

4.626 

2  838 

24.980 

5.189 

13648 

1897.  .  . 

19.757 

7.341 

3.722 

3.170 

27.058 

6.214 

9.088 

1696.  .  . 

21.961 

12123 

6.187 

4.689 

27.032 

6.115 

12.760 

El  plomo  se  presenta  todavía  muy  firme  en  el  mer- 
cado de  Londres,  demostrando  que,  si  desapareciesen 
los  temores  de  guerra,  alcanzaría  fácilmente  precios 
más  elevados,  con  ser  los  de  hoy  muy  remuneradores, 
sobre  todo  para  los  productores  españoles. 

El  zine,  según  la  estadística  de  los  Sres  Henry 
Br.  Merton  y  Compañía  eigue  en  aumento  de  pro- 
ducción, pues  en  1897  ha  alcanzado  un  total  de  436.202 
toneladas,  que  es  la  mayor  conocida  hasta  ahora. 

La  exportación  de  minerales  de  hierro  por  el  puerto 
de  Cartagena  continúa  con  mucha  actividad,  pues  han 
desaparecido  las  existencias  acumuladas  durante  los 
últimos  meses  del  año  pasado,  y  hoy  los  embarques  se 
hacen  en  relación  con  lo  que  se  produce  casi  diaria 
mente,  lo  cual  ocasiona  no  pequeños  contratiempos 
por  las  estadías  que  se  ven  obligados  á  satisfacer  los 
buques. 

Hasta  el  presente  se  confirman  nuestras  previsiones 
de  que  el  año  1808  habría  de  ser  particularmente  ven- 
tajoso para  nuestros  mineros,  y  puede  asegurarse  que, 
si  no  llega  á  estallar  el  conflicto  internacional  con  los 
Estados  Unidos,  la  liquidación  del  aflo  habrá  de  ser 
sumamente  favorable  para  la  producción  española. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  lns  cuenca»  (lo  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 

17ál8Ptas. 

16ál8  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  J  Menudos  laxados  socos..  .  . 

9ál0  — 

10  — 

gún  circunstancias.  J  Idem  id.  fraguas  y  para  cok. 

lOáll  — 

1  Todo  uno  y  gas  al  50  por  100. 

13415  — 

>  Cok  metalúrgico  y  doméstico. 

18á20  — 

14  — 

i.  uei 'toliano  en  va<ron,  >  ,., 

por  contratas.        .  /  , 

12  — 
6  — 

8  ; 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 

20  — 

22  — 

27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  

10  chelines 

8  6  á  9 

—            Cartagena  manganesífero  10  por  ICO..  . 

17  Ptas. 

5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  46  kilogramos.  .  . 

9,50  — 

14  — 

—               —       Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 

5,50  — 

Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

5,40  — 

—                —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

4,50  — 

METALES 


Plomo.- — Linares  quintal  de  46  kilogramos. 

17  Ptas. 

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  . 

.  T. 

95  — 

—                 —              —      para  pudelar. .  .  . 

78  — 

Tubos,  hierro  colado  C.;'  Asturias  50  á  100  mm, 

Q.  m. 

20,75  — 

T. 

230  — 

240  — 

220  — 

Alambre. —  Telegráfico  

100  K. 

44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemev  en  Bilbao  .  .  . 

.  T. 

160  — 

180  — 

150  — 

250  — 

100  K. 

80  — 

—         —    para  vagones,  acero  moldeado. 

100  — 

63á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de 

los  mercados. 

51/ 

40/6 

•  X 

5.12  6 

5 

190  Fr.cos 

150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  . 

.  ./• 

5.10 

4.7,6 

6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  .  .  . 

5.10/ 

—      en  barras  comunes  y  ángulos  

5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España. 

4.65  Fr.co" 

Manganeso.  —  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por 

unidad. 

9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad 

7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool 

15  — 

10  — 

18.6/3 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  mane» 

7.1  6 

Últimos  precios  de  Londres. 

Telegramas  «le  los  Sres.  Tilomas 

Morí 

•¡son  j  «'.» 

46  3  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  . 

.  T. 

49/3  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  . 

*  ¿' 

606  — 

'  10.9'  — 

Estaño  del  Estrecho,  X  64.18  9  —Id.  inglés 

67 10  — 

12.13  9  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  . 

■  W 

31  — 

2710/  — 

■  J' 

75  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
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SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 
LA  CATÁSTROFE  DE  LA  MINA  « SANTA  ISABEL  » 

EN  LA  CUENCA  HULLERA  DE  BÉLMEZ 


Una  terrible  catástrofe  ha  llevado  de  nuevo,  después 
de  treinta  años  (1),  el  luto  y  la  desolación  á  la  población 
minera  de  Bélmez.  A  las  cinco  de  la  tarde  del  día  17, 
es  decir,  momentos  antes  de  que  se  verificase  el  relevo 
de  los  obreros,  las  personas  que  se  hallaban  en  la  proxi- 
midad del  pozo  núm.  22  de  la  mina  Santa  Isabel,  que 
explota  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alican- 
te, notaron  algunas  señales  de  haber  ocurrido  una  ex- 
plosión en  el  interior  de  la  mina,  é  inmediatamente  les 
confirmó  en  su  creencia  una  llamada  de  alarma  que 
procedía  del  anchurón  del  pozo,  situado  á  180  metros 
de  profundidad.  Merced  á  dicha  llamada  pudo  salir  á 
la  superficie  un  obrero  que  estaba  herido  y  no  podía 
hablar. 

Avisado  en  el  acto  el  ingeniero  director  de  la  mina 
D.  José  Maurice,  acudió  presurosamente  y  bajó  á  las 
labores  acompañado  del  personal  necesario  para  dispo- 
ner las  medidas  más  urgentes  de  salvamento;  pero 
desde  el  primer  momento  pudo  persuadirse  de  la  gra- 
vedad del  siniestro  por  la  imposibilidad  de  avanzar  por 
la  galería  maestra  del  piso,  situado  á  la  mencionada 
profundidad  de  180  metros. 

Parece  confirmado  que  la  causa  de  la  catástrofe  ha 
sido  el  haber  dado  fuego  á  un  barreno  el  destajista 
Manuel  Rubio,  aprovechando  la  salida  de  los  capataces 
por  ser  ya  la  hora  del  relevo.  Rubio  quedó  cadáver  y 
también  murió  otro  destajista  llamado  Pedro  García  y 
un  hijo  suyo,  á  quien  el  día  12  de  este  mes  se  le  había 
impuesto  una  multa  por  haber  pegado  unos  barrenos 
que  afortunadamente  no  tuvieron,  consecuencias.  Las 
del  barreno  que  pegó  Manuel  Rubio  ocasionaron  pri- 

(1)  En  1.°  de  Abril  de  1868  ocurrió  otra  explosión  en  la  mina 
"Santa  Elisa,,  que  produjo  29  victimas. 


mero  la  explosión  del  grisú  y  casi  al  mismo  tiempo 
varios  hundimientos  en  la  galería  maestra  del  piso,  que 
determinaron,  por  asfixia,  el  mayor  número  de  víctimas, 
pues  cortaron  la  ventilación,  que  se  hacía  en  ese  nivel 
entrando  el  aire  por  el  pozo  núm.  22  y  saliendo  por  el 
número  5. 

Rehabilitada  en  gran  parte  la  galería  maestra,  se 
han  extraído  51  cadáveres,  2  heridos  graves  y  11  leves, 
faltando  todavía,  en  el  momento  que  escribimos  estas 
cuartillas,  extraer  otros  2  cadáveres,  cuya  existencia  se 
sabe  por  la  lista  de  obreros,  pero  que  deben  estar  muy 
alejados  del  pozo  núm.  22,  puesto  que  el  tajo  donde 
ocurrió  la  explosión  se  halla  á  unos  400  metros  de  dis- 
tancia horizontal  de  dicho  pozo. 

Como  acontece  siempre  en  casos  tales,  acudieron 
solícitos  á  auxiliar  al  personal  de  la  mina  Santa  Isabel, 
no  sólo  los  ingenieros  de  las  minas  vecinas  y  los  médi- 
cos de  la  Empresa  y  del  pueblo  de  Bélmez,  sino  todas 
las  autoridades  y  los  mineros  de  la  localidad.  El  inge- 
niero jefe  de  Minas  del  distrito,  que  se  hallaba  en 
Córdoba,  se  personó  en  la  mina  en  cuanto  tuvo  conoci- 
miento de  la  catástrofe,  y  procedió,  en  compañía  del 
ingeniero  del  distrito  D.  Francisco  Sotomayor  y  del 
auxiliar  facultativo  D.  Esteban  M.  Moyano,  al  recono- 
cimiento oficial  de  la  mina.  Se  nos  asegura  que  de  la 
citada  visita  no  han  resultado  responsabilidades  para 
la  Compañía  explotadora,  ni  para  su  ingeniero,  y  que, 
en  cambio,  se  ha  evidenciado  la  imprudencia  y  desobe- 
diencia del  destajista  Rubio. 

¡Las  tristes  escenas  que  se  desarrollaron  en  las  inme- 
diaciones del  pozo  cada  vez  que  era  extraído  un  ca- 
dáver, no  son  para  descritas ;  los  ayes  y  lamentos  de  las 
familias  que  han  tenido  alguna  víctima  en  el  siniestro 
parten  el  corazón. 

Ante  desgracia  tan  inmensa,  sólo  podemos  mani- 
festar dos  deseos. 

Es  el  primero,  que  los  ingenieros  jefes  de  los  dis- 
tritos mineros  procuren  á  todo  trance  que  se  cumplan 
en  todas  sus  partes  las  previsoras  disposiciones  del  re- 
ciente Reglamento  de  Policía  Minera,  pues  aunque 
ahora  se  demostrase  que  en  la  catástrofe  de  Santa  Isabel 
no  ha  habido  transgresión  alguna  de  dicho  Reglamento, 
no  por  esto  es  menos  evidente  que  su  fatal  repetición 
será  tanto  más  probable  cuanto  menos  rigor  se  emplee 
en  la  aplicación  de  aquellas  prudentes  disposiciones. 

Nuestro  segundo  deseo  es  contribuir  en  todo  lo  que 
podamos  al  alivio  de  la  desgracia  que  aflige  á  las  fa- 
milias de  los  obreros  de  la  mina  Santa  Isabel,  fallecidos 
precisamente  en  el  momento  en  que  se  disponían  á 
salir  de  su  trabajo  para  entregarse  al  descanso,  con  la 
satisfacción  de  todo  el  que  ha  cumplido  como  bueno 
con  su  deber.  A  este  fin,  abrimos  desde  luego  en  nuestras 
columnas  una  suscripción  á  favor  de  las  familias  de  las 
víctimas,  rogando  á  todos  los  mineros,  ingenieros  y 
Empresas  mineras  que  nos  envíen  las  cantidades  que 
estimen  conveniente  y  nos  encargaremos  gustosos  de 
hacerlas  llegar  á  las  familias  por  medio  del  señor  inge- 
niero jefe  de  Minas  de  Córdoba,  del  señor  ingeniero  di- 
rector de  la  mina  Santa  Isabel  y  del  señor  alcalde  de 
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Béluiez,  quienes  tenemos  la  seguridad  de  que  nos  hon- 
rarán aceptando  el  encargo  de  hacer  el  reparto  equita 
tivo  que  estimen  conveniente. 

En  la  Redacción  de  esta  Revista,  todos  los  días  no 
festivos,  de  doce  á  cinco  de  la  tarde,  se  recibirán  los 
donativos. 



LOS  MOTORES  DE  GAS 

EN  LA 

SOCIEDAD  DE  LA  INDUSTRIA  MINERAL   DE  FRANCIA 
(distrito  de  rAitís) 


Dos  razones  á  cual  más  fuertes  tenemos  para  tomar 
la  propaganda  de  los  motores  de  gas  con  empeño.  Es 
la  una  la  convicción  que  tenemos  de  que  éstos  son  los 
del  porvenir,  y,  por  tanto,  que  los  constructores  espa- 
ñoles deben  dedicarse  á  ellos  con  preferencia  á  los  de 
vapor.  Esto  por  lo  que  hace  á  los  fabricantes  de  moto- 
res de  fuerza  hasta  500  caballos.  La  otra  razón  de 
nuestra  propaganda  es  en  favor  de  todos  los  que  em- 
plean fuerza  motriz.  Desde  este  punto  de  vista,  España 
se  encuentra  en  una  situación  especialmente  favora- 
ble á  los  motores  de  gas.  El  mejor  combustible  que 
para  los  gasógenos  puede  emplearse  es  la  antracita,  y 
como  en  nuestro  país  la  antracita  es  más  barata  que  el 
carbón,  resulta  una  doble  ventaja  con  relación  á  los 
países  que  la  emplean  por  economía,  aun  siendo  más 
cara  que  el  carbón.  Pudiera  suponerse  que  la  baratura 
relativa  actual  de  la  antracita  es  pasajera  y  debido 
sólo  á  que  data  de  poco  tiempo  el  que  haya  empezado  á 
conocerse  en  España  la  antracita,  tanto  empleada  para 
los  usos  domésticos,  como  para  levantar  vapor  y  para 
los  gasógenos;  pero  no  creemos  que  deje  su  precio  de 
ser  siempre  inferior  al  del  carbón,  porque  se  encuentra 
ya  sobradamente  demostrado  que  se  explota  la  antra- 
cita con  menos  gasto  que  el  carbón  y  en  muchos  casos 
con  notable  diferencia. 

Dicho  esto,  traducimos  el  extracto  del  discurso  de 
M.  Lencauchez  en  la  sesión  del  8  de  Noviembre  último 
de  la  Sociedad  de  L' Industrie  Minérale.  sobre  los  moto- 
res de  gas  que  utilizan  los  de  hornos  altos  y  otros: 

«En  las  forjas,  fábrica  de  aceros  y  hornos  altos  de 
Hoerde  (Westfalia)  el  motor,  de  la  fuerza  nominal  de 
900  caballos,  marcha  desde  hace  dos  meses;  los  infor- 
mes que  pude  obtener  fueron: 

1.°   Que  como  máquina  motriz  marcha  muy  bien. 

2  0  Que  la  suciedad  que  produce  el  polvo  de  los  ga- 
ses de  los  hornos  altos  da  lugar  á  paradas  demasiado 
frecuentes  para  limpiar. 

Después  de  esos  informes  he  tenido  noticias  que  los 
gases  se  depuran  bien,  pero  que  los  cuatro  motores  (ci- 
lindros) que  constituyen  la  máquina  no  dan  la  fuerza 
que  se  esperaba. 

El  motor  de  150  caballos  de  la  Sociedad  John  Coc- 
kerill,  de  Seraing  (Bélgica),  no  se  ha  podido  terminar 
aún,  porque  el  taller  está  comprometido  á  entregar  una 
cantidad  considerable  de  material  mecánico  en  época 
fija.  Con  fecha  del  7  de  este  mes  (Octubre  de  18:J7),  el 
ingeniero  encargado  de  su  construcción  me  escribe  que 
estará  listo  á  fin  de  Diciembre  próximo.  (Suponemos 
que  marcha  ya.)  Pero  desde  hace  dos  años  y  medio  hay 
en  Seraing  un  motor  de  ensayo,  de  8  caballos  efectivos, 
que  marcha  perfectamente  bien,  tan  bien  que  el  direc- 


tor é  ingenieros  de  Cockerill  consideran  demostrado 
que  no  hay  motivo  para  titubear  en  ensayar  otro  motor 
de  150  caballos  (1). 

He  aquí  el  resumen  de  lo  que  se  puede  decir  de  la 
marcha  de  este  motor  de  8  caballos  durante  treinta 
meses: 

1 .°  Recibe  de  los  hornos  altos  un  gas  relativamente 
rico,  que  varía  á  -f-  15°  C.  y  á  700  milímetros  entre  1.084 
y  9(31  calorías  por  metro  cúbico,  siendo  un  buen  térmi- 
no medio  997  calorías 

2  0  El  gasto  de  gas  por  hora  y  por  caballo  es  de 
4,03  á5,30  metros  cúbicos,  sea  por  término  medio  4,605 
metros  cúbicos  ó  el  equivalente  de  todo  el  gas  produci- 
do por  un  kilogramo  de  cok 

3.  °  La  compresión  previa  debe  elevarse  á  8,5  kilo- 
gramos ó  9,5  atmósferas. 

4.  °  El  agua  que  se  escapa  de  la  envolvente  ha  de 
tener  75°. 

5.  °  La  cantidad  de  agua  que  se  emplea  para  lavar 
el  gas  debe  ser  1,4  metros  cúbicos  por  caballo  y  hora. 

tí."   Las  presiones  explosivas  y  el  trabajo  varían 

como  sigue : 

Presión  explosiva  en  kilos  por  cen- 
tímetro cuadrado   13k,7  7k,5  5\3 

-     media   2k,tí  2",2  lk,75. 

Potencia  indicada   100    5' "',45  4-\25. 

7  °  El  rendimiento  orgánico  ha  sido  0,7títí,  para  un 
trabajo  útil  medido  en  el  árbol  de  4,8  caballos. 

8  0  La  velocidad  de  rotación,  180  á  200  vueltas  por 
minuto. 

9  u  Velocidad  máxima  á  que  gira  el  motor  en  bue- 
nas condiciones,  250  vueltas. 

10.  Velocidad  mínima  práctica,  95  vueltas  por  mi- 
nuto. 

Las  conclusiones  que  pueden  sacarse  provisional- 
mente de  estos  informes  son  : 

a)  Que  la  compresión  previa  del  gas  de  alumbrado 
de  5.350  calorías  en  metro  cúbico  á  15°  y  á  la  presión  de 
760  milímetros  no  hay  necesidad  que  exceda  de  3  kilo- 
gramos. 

b)  Que  para  el  gas  mixto  de  gasógeno,  1.460  calo- 
rías, la  compresión  debe  llevarse  á  5  kilogramos;  para 
el  gas  de  cok,  de  1.200  calorías,  á  7  kilogramos,  y  para 
el  gas  de  los  hornos  altos  á  8  i. 

De  donde  se  deduce  que  se  debe  compensar  la  falta 
de  riqueza  del  gas  por  la  presión,  á  fin  de  darle  las  ca- 
lorías que  le  faltan  para  una  buena  combustión  explo- 
siva. 

c)  Que  el  gasto  de  calórico  por  caballo  y  hora,  me- 
dido en  el  árbol,  es: 

L.°    Con  gas  de  alumbrado.  .    0,GO0m'  X  5.350  calorías  =  3.S10  calorías- 

2.°         —     mixto   2,580m3  X 1-460  —   =  3.766  — 

3  o         _      ,ie  ook   2,950m  3  X  1-200   —    =  3.980  — 

4.o         _      de  altos  hornos     4,665m3  X    997    —    =4.641  — 

Se  ve  que  el  gasto  calórico  crece  en  mayor  pro- 
porción que  decrece  la  calidad  del  gas  que  se  consu- 
me: congas  mixto  se  gastan  0,600  kilogramos  de  an- 
tracita, y  con  gas  de  hornos  altos  1  kilogramo  de  cok; 
pero  como  el  gas  de  hornos  altos  es  un  residuo,  el  hor- 


(1)  En  el  "Anuario  do  la  Minoría,  Metalurgia  y  Electricidad 
de  España,,  de  esto  año,  <|UO  estamos  imprimiendo,  publicamos  in- 
tegra la  notable  Memoria  escrita  por  M.  Hubort  acerca  del  aprove- 
chamiento do  los  gases  do  los  hornos  altos  do  Seraing  para  la  ob- 
tención de  fuerza  motriz. 
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no  alto  puede  absorber  el  36  por  100  del  calórico  del 
cok,  y  el  gasto  en  cok  es  sólo  de 

1.000  —  360  =  640  gramos. 

Un  buen  rendimiento  práctico  térmico,  por  término 
medio,  de  una  buena  máquina  de  vapor,  considerada 
como  perfecta,  es  10  por  100,  en  tanto  que  el  de  un  mo- 
tor de  gas  es  de  20  por  100;  hay,  por  lo  tanto,  una  eco- 
nomía de  50  por  100  en  favor  de  los  motores  de  gas. 
Pero  en  el  caso  del  gas  de  los  hornos  altos  no  hay  que 
perder  de  vista  que  su  inferioridad  es  aún  mucho  ma- 
yor, porque  térmicamente  se  obtiene,  á  causa  de  su 
mala  combustión  bajo  las  calderas,  sólo  la  mitad  del 
calor  que  se  obtendría  de  un  buen  carbón  quemado  en 
las  mismas  calderas,  pues  las  8.000  calorías  de  1  kilo- 
gramo de  hulla  dan  9  kilogramos  de  vapor,  mientras 
que  8.000  calorías  de  8  metros  cúbicos  de  gas  de  hornos 
altos  sólo  dan  4  \. 

De  modo  que,  en  último  análisis,  se  debe  admitir  que 
el  efecto  útil  en  fuerza  motriz,  trabajo  ó  energía,  del 
gas  de  los  hornos  altos  será  cuatro  veces  mayor  en  los 
motores  de  gas  que  en  las  máquinas  de  vapor  más  per- 
feccionadas. 

A  título  de  informe  puedo  agregar  que  en  Inglaterra 
en  la  fábrica  Albright  y  Wilson  titulada  Phosphorous 
Chemical  Works,  un  motor  de  Crossley  de  150  caballos 
efectivos  marcha  con  toda  regularidad  con  gas«i  0*,  y 
7601""1  de  1.650  calorías  el  metro  cúbico,  que  procede 
de  una  hulla  con  16  por  100  de  cenizas  y  36  por  100  de 
materias  volátiles;  este  carbón  sólo  cuesta  3,80  francos 
latonelada  en  los  gasógenos,  cuando  se  emplea  con  6 
ú  8  por  100  de  humedad  que  abandona  á  los  105°. 

Esta  hulla  sólo  tiene  como  grueso  20  por  100  de  po- 
cas dimensiones,  esto  es,  de  0,03  á  0,12  metros  á  lo 
sumo,  y  tiene  una  apariencia  terrosa;  el  80  por  100 
restante  lo  forma  un  menudo  fino  y  un  polvo  que  llega 
á  lo  impalpable:  al  arder  produce  un  olor  de  humo  pa- 
recido al  de  los  humos  de  lignito  :  almacenado,  retiene 
de  5  á  8  por  100  de  agua  higrométrica  (1):  secado  á  105° 
produce  los  siguientes  resultados  en  el  análisis: 

~*  1.°  Agua  evaporada  á  105°..   0,060 

2.  "  Agua  amoniacal  de  constitución 

separada  por  destilación.  .  .  .  0,053 

3.  °  Alquitrán  en  forma  de  brea  seca..  0,051 

4  0  Cok  0*,626.  |  ^bo"ofiJ° £>$g 
'       )  Cenizas   0,163 

5.°  Materias  volátiles  gaseosas   0,210 

Total   1.000 


El  gas  producido  por  un  grupo  de  dos  gasógenos 
Lencauchez  hijo  (patente  de  1897),  empleando  carbón 
todo  uno,  dió  el  resultado  siguiente  en  el  análisis: 

Término  medio  de  tres  análisis  comunicados  por 
los  Sres.  Albright  y  Wilson  en  fin  Septiembre  de  1897: 

Volumen.         Calorías  por  m3 

H  ;  .  .  .  .  14,50  i  377 

CO   29,50  48,45  895 

CSH*   4,45  1  378 

CO'   3,00.  _j  . 

N   48,55  j  i>1'ító  » 

100,00   Potencia  calorífica.  .  .  1.650 


(1)  Caso  muy  parecido  al  del  carbón  de  Pnertollano  en  todas 
sus  partos. 


Al  destilarse  esta  hulla  se  aglomera  algo  y  da  un 
cok  muy  quebradizo,  aunque  aglomerado;  en  los  ga- 
sógenos no  hay  aglomeración  apreciable  y  sólo  el  polvo 
se  aglomera  algo. 

Como  este  motor  sólo  lleva  dos  meses  de  marcha, 
los  fabricantes  dicen  que  están  satisfechos  de  él  por 
todos  estilos,  pero  que  aún  no  pueden  dar  el  consumo 
por  caballo  y  hora.  Creemos  que  esto  depende  de  que 
una  parte  de  los  gases  se  destinan  á  calentar  hornos 
y  aparatos,  y  por  tanto,  resulta  difícil  el  fijar  la,  parte 
de  consumo  que  corresponde  al  motor;  pero  desde  el 
momento  que  los  gases  llegan  á  1.650  calorías,  no  es 
dudoso  que  la  economía  sea  perfecta  como  la  marcha. 

Antes  de  terminar  lo  que  me  propongo  deciros  hoy 
sobre  los  motores  de  gas,  debo  llamar  la  atención  al 
hecho  de  que  los  grandes  motores  de  gas  de  200  y  300 
caballos  de  un  solo  cilindro  y  los  de  500  y  1.000  caballos 
con  2,3  ó  4  cilindros,  son  difíciles  y  tardíos  de  poner 
en  marcha  cuando  son  de  explosiones;  además,  éstas, 
por  su  brutalidad  misma  á  presiones  de  13  á  16  atmós- 
feras, suelen  romper  algunas  piezas  de  su  mecanismo. 
Por  estas  razones,  en  estos  últimos  tiempos  los  seño- 
res Tellier,  Gardie  y  Diesel,  se  han  dedicado  á  buscar 
un  motor  de  gas  de  combustión  sin  explosiones. 

Después  de  trabajos  muy  importantes  y  numerosos 
ensayos,  la  Sociedad  Gardie  ha  conseguido  tener  en  la 
finca  Charbonniére  (cerca  de  Orleans)  un  motor  de  12 
caballos  que  funciona  prácticamente  desde  hace  cator- 
ce meses.  Este  motor,  aunque  primitivo  en  muchos  de 
sus  órganos,  marcha  con  la  misma  suavidad  y  docili- 
dad que  una  máquina  de  vapor,  entre  10  y  200  vueltas 
por  minuto;  se  le  puede  arreglar  cambio  de  marcha, 
sel  pone  en  movimiento  con  la  misma  facilidad  que 
una  máquina  de  vapor  y  gasta  0,8  de  antracita  por  ca- 
ballo y  hora  medido  en  el  árbol. 

El  motor  Diesel  que  está  en  construcción  en  los  ta- 
lleres de  la  Sociedad  de  Augsburgo,  se  terminará  en  el 
mes  de  Enero;  es  de  150  caballos  y  marchará  con  gas 
de  gasógeno.  Inspira  las  mayores  esperanzas  á  sus 
constructores,  así  como  á  su  autor  M.  Diesel.  No  puedo 
hablar  de  él,  puesto  que  aún  no  marcha;  pero  puedo 
decir  dos  palabras  de  un  motor  Diesel  de  20  caballos 
efectivos,  de  combustión  continua  (por  lo  tanto,  sin 
explosiones  como  el  de  Gardie ),  que  marcha  con  pe- 
tróleo lampante  de  10  206  calorías  en  kilogramo.  Este 
motor  se  ha  ensayado  en  Augsburgo  por  varias  Comi- 
siones de  sabios  é  industriales,  quienes  han  certificado 
que  da  el  caballo-hora  con  un  gasto  efectivo  de  250 
gramos  de  petróleo 

0\250  X  10.200  calorías  =  2.552  calorías, 

mientras  que  los  mejores  motores  de  petróleo  de  ex- 
plosiones gastan  300  gramos,  ó  sea 

O\30O  x  10.200  calorías  =  3  062  calorías. 

Con  estos  datos  se  puede  deducir  que  los  motores 
de  combustión  de  gas  sin  explosión  consumirán  500 
gramos  y  menos  por  caballo  y  hora,  con  todas  las  co- 
modidades de  las  máquinas  de  vapor  de  suavidad  y 
elasticidad,  y  que  hemos  entrado,  por  lo  tanto,  en  un 
nuevo  progreso  real  y  efectivo. 

La  instalación  del  gasógeno  para  fuerza  motriz  de 
los  Sres.  Albright  y  Wilson,  es  tanto  más  interesante, 
por  cuanto  en  él  se  reduce  á  gas  un  carbón  betumino- 
so, que  es  un  empleo  nuevo  para  los  motores  de  gas 
que  permite  el  empleo  de  combustibles  inferiores  y  no 
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los  combustibles  costosos  de  antracita  que  por  su 
precio  hacen  ilusoria  la  economía  de  los  motores  de 
gas  (1).» 

 -k$*  

LA  MÁQUINA  DE  AFILAR 

DE  LA  SOCIEDAD  DE  ALTOS  IlOUNOS,  FORJAS  Y  FABRICA   DE  ACEBOS 
DEL   SAUT-DU-TAKN,    EN   SAINT  -  JUEKY  (TARN) 


La  operación  de  afilar  las  herramientas  en  los  ta- 
lleres generales  se  puede  hacer  sin  inconveniente  en 
las  piedras  más  usuales  y  con  aparatos  muy  elemen- 
tales; pero  cuando  se  trata  de  desbastar  piezas  nume- 
rosas como  las  limas,  y  otras  muchas  operaciones  se- 
mejantes, los  aparatos  á  que  se  recurre  generalmente 
dejan  mucho  que  desear  desde  diversos  puntos  de  vista. 
Es  un  trabajo  insalubre  por  la  posición  del  operario, 
que,  estando  frente  á  la  piedra  introducida  en  el  agua, 
recibe  las  salpicaduras  de  ésta,  y  por  otro  lado,  esa 
misma  posición  lo  expone  á  recibir  los  pedazos  cuando 
se  producen  roturas;  á  estos  inconvenientes  se  agrega 


el  que  la  operación,  para  hacerla  bien,  exige  un  apren- 
dizaje largo,  y  por  lq  tanto,  son  obreros  especiales  los 
que  pueden  practicar  el  desbastar  y  afilar  en  grande 
escala.  Para  salvar  todos  estos  inconvenientes,  la  So- 
ciedad Saut-du  Tarn  ha  creado  una  máquina  de  afilar 
y  desbastar  que  llena  perfectamente  el  objeto,  teniendo 
todo  género  de  ventajas  sobre  los  medios  aplicados  en 
general,  que  son  muelas  de  arenisca  de  gran  diámetro 
que  giran  con  una  velocidad  de  15  á  18  metros  por 
segundo. 

Esta  máquina  no  es  ni  insalubre  ni  peligrosa;  no 
exige  operarios  especiales;  su  producción  es  de  tres  á 
seis  ^eces  mayor  que  la  del  trabajo  á  mano,  y  para  la 
misma  producción  gasta  la  quinta  parte  de  fuerza. 

La  máquina  se  encuentra  representada  en  nuestro 
dibujo,  y  como  se  ve  en  ella,  el  obrero,  en  vez  de  estar 
de  pie  y  en  el  campo  de  rotación  de  la  piedra,  se  en- 
cuentra sentado  y  de  lado,  de  modo  que  está  libre  de 
las  salpicadurasde  agua  y  de  los  desprendimientos  por 
rotura  de  la  piedra.  El  aparato,  que  puede  ser  sencillo 
ó  doble,  corno  el  representado  por  el  dibujo,  se  com- 
pone de  un  bastidor  A,  al  que  van  sujetas  las  pie- 
dras B  B'. 

A  un  costado  del  bastidor,  y  en  la  vertical  del  centro 
del  ancho  de  la  piedra,  se  li  ja  una  caja  C,  en  la  cual 

(1)  Esta  observación  no  tiene  fuerza  en  España,  donde  por 
ahora,  y  probablemente  siempre,  la  antracita  valdrá  monos  que  el 
carbón  graso,  ó  ú  lo  sumo  lo  mismo. 


juerga  verticalmente  la  varilla  D  de  una  artesa  longitu- 
dinal de  hierro  moldeado  E.  Esta  artesa,  que  puede 
.  subir  y  bajar,  lleva  en  la  parte  posterior  un  árbol  de 
transmisión,  que  en  el  centro  tiene  un  piñón,  y  á  sus 
extremidades  dos  poleas  locas  a  a'  y  dos  conos  movi- 
bles chabeteados  al  árbol,  los  cuales,  al  moverse  late- 
ralmente por  medio  de  una  palanca  de  maniobra  F, 
hacen  que  funcione  ya  una  ya  otra  de  las  poleas,  im- 
primiendo así  al  , pifión  un  movimiento  en  uno  ó  en 
otro  sentido  merced  al  cruzamiento  de  una  de  las  co- 
rreas de  transmisión h  b' . 

En  esta  artesa  y  en  su  sentido  longitudinal,  se  mueve 
un  carrillo  M  montado  en  rollizos  y  corriendo  sobre 
barras;  este  carrillo  lleva  una  cremallera  que  engrana 
con  el  piñón  citado  del  árbol  transversal,  sobre  el  cual 
se  fijan  los  conos  El  carrillo  M,  ligado  así  al  piñón,  se 
mueve  hacia  adelante  ó  hacia  atrás,  ó  bien  se  detiene, 
y  ésto  sólo  por  el  movimiento  de  la  palanca  F.  Sobre 
este  carrillo  M  corre  transversalmente  otro  carro  M' 
cortado  también  en  forma  de  artesa,  con  una  pared 
inferior,  en  la  que  un  botón  g  penetra  en  una  ranura, 
cuyo  fondo  es  horizontal ,  pero  que  está  inclinada  con 
relación  al  plano  de  rotación  de  la  muela  y  tiene  un 
resalto  en  ángulo  recto. 

En  el  fondo  del  carrillo  M  se  colocan  almohadillas 
elásticas,  sobre  las  cuales  se  ponen  las  piezas  que  hay 
que  desbastar,  por  series,  unas  al  lado  de  otras,  en  una 
anchura  de  algunos  centímetros  menor  que  la  total  de 
la  muela. 

Una  vez  preparado  así  el  aparato,  la  manera  de 
hacerlo  funcionar  es  sumamente  sencilla. 
Basta  para  ello: 

1.  °  Arreglar  la  altura  de  la  artesa  E  para  que  se 
establezca  el  contacto  deseado  entre  los  objetos  que  se 
van  á  desl  astar  y  la  generatriz  inferior  de  la  muela,  y 
para  ello  sólo  hay  que  mover  el  trinquete  que  permite 
subir  y  bajar  la  cubeta  E  con  todo  el  sistema  que  con- 
tiene. 

2.  °  Maniobrar  con  la  palanca  F  para  dar  movi- 
miento hacia  adelante  y  hacia  atrás  al  carrillo,  de 
modo  que  los  objetos  se  presenten  en  todas  sus  partes 
á  la  acción  de  la  muela. 

El  número  de  objetos  que  se  trabajan  por  este  apa- 
rato resulta  subordinado  á  la  clase  de  piezas.  Natural- 
mente, las  pequeñas  se  desbastan  más  pronto  que  las 
grandes. 

Para  fijar  las  ideas  algún  tanto,  se  puede  presentar 
como  ejemplo  el  trabajo  de  las  limas  con  una  muela 
de  80  centímetros  y  de  200  milímetros  de  anchura. 

Un  obrero  familiarizado  con  el  uso  de  esta  máquina, 
con  un  ayudante,  en  diez  horas  desbasta: 

3.000  limas  de  4o  á  5o  (100  á  125""")  9  á  10  á  la  vez. 
2.000  á  2  200  de  6o  á  7o  (150  á  175""")  8  á  9  — 
1.300  á  1.500  de  8°  á  10°  (200  á  250""")  tí  á   7  — 
1 .000  á  1  200  de  12"  á  14°  300  á  350""")  5  á  tí  - 
400  á  1.000  de  los  tamaños  mayores  4  á  5  — 

El  carrillo  en  que  van  los  objetos.se  muevo  lateral- 
mente, y  como  éstos  se  ven  solicitados  &  entrar  siempre 
en  contacto  con  la  muela,  las  superficies  que  se  pro- 
ducen son  rigurosamente  rectas  á  lo  largo,  lo  cual 
evita  que  haya  necesidad  de  retocarlas  después,  si  el 
trabajo  se  ha  hecho  cuidadosamente. 

En  cuanto  al  trabajo  absorbido  para  estas  produc- 
ciones, es  naturalmente  proporcionado  al  género  de 
trabajo  ó  especie  de  los  objetos.  Varía  de  1  caballo 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA  113 


para  los  tamaños  pequeños,  hasta  4  caballos  para  los 
tipos  mayores. 

Cuando  se  piensa  en  los  temibles  accidentes,  por 
desgracia  muy  frecuentes,  á  que  dan  lugar  las  muelas 
de  arenisca,  no  se  puede  alabar  bastante  la  iniciativa 
de  la  Sociedad  Saui-du-Tarn,  y  particularmente  de  su 
director  M.  A.  Espinasse,  por  haber  resuelto  el  proble- 
ma de  la  manera  más  completa,  pues  al  mismo  tiempo 
que  es. un  aparato  que  no  ofrece,  peligro  alguno  de 
dañar  á  los  obreros,  produce  una  gran  suma  de  tra- 
bajo, resultando  los  productos  mejores  sin  exigir  que 
aquéllos  pasen  por  un  aprendizaje. 

II. -.4.  Casalonga. 
 ¡<S*  

TRATAMIENTO  DE  LOS  MINERALES  DE  COBRE 

(PROCEDIMIENTO  márchese) 


El  procedimiento  de  Márchese  para  tratar  los  mi- 
nerales de  cobre  puede  tener  algunos  casos  de  aplicación 
en  España.  Consiste  en  hacer  matas  con  los  minerales  pi- 
ritosos de  cobre,  las  cuales  se  reducen  á  placas,  que  han 
de  ser  los  ánodos,  en  un  baño  de  sulfato  de  cobre  for- 
mado por  la  disolución  en  ácido  sulfúrico  de  las  matas 
ó  minerales  calcinados  en  un  horno  de  reverbero.  Los 
minerales  de  cobre  demasiado  ricos  en  azufre  deben 
calcinarse  antes  de  tratarlos  en  el  horno  de  reverbero 
para  matas,  y  el  ácido  sulfuroso  que  producen  por  la 
calcinación  se  transforma  en  ácido  sulfúrico  en  las  cá- 
maras de  plomo  que  se  emplean  en  preparar  el  electro- 
lito. También  puede  obtenerse  ácido  sulfuroso  por  la 
calcinación  de  los  residuos  de  los  ánodos.  En  las  matas 
ricas  se  encuentra  el  sulfuro  cuproso,  Cu2S,  el  cobre 
metálico,  en  filamentos  sumamente  tenues,  y  el  proto- 
sulfuro  de  hierro,  FeS;  en  cuanto  á  las  matas  pobres, 
contienen  una  gran  cantidad  de  sulfuro  cúprico,  CnS,  y 
de  sesquisulfuro  de  hierro,  Fe2S3.  La  mata,  que  en  de 
fiaitiva  es  una  mezcla  de  sulfuro  de  hierro  y  de  sulfuro 
de  cobre,  es  buena  conductora  de  la  electricidad.  El 
colar  la  mata  para  formar  con  ella  los  ánodos,  presenta 
ciertas  dificultades  por  la  contracción  que  se  produce 
ál  enfriarse,  que  da  lugar  á  roturas.  Las  matas  que 
contienen  de  25  á  30  por  100  de  cobre  son  las  que  dan 
los  mejores  resultados.  Los  ánodos  se  descomponen  por 
la  acción  de  la  corriente  de  una  manera  regular  en 
toda  su  superficie.  Se  forman  sulfatos  de  hierro  y  de 
cobre,  precipitándose  éste  sobre  los  cátodos.  Después 
de  una  marcha  prolongada,  los  ánodos  no  ofrecen  resis- 
tencia y  basta  removerlos  para  que  se  desagreguen, 
siendo  naturalmente  las  partes  exteriores  las  más  ricas 
en  azufre,  conteniendo  ha«ta  el  85  por  100.  Los  residuos 
de  los  ánodos  se  calcinan  de  nuevo,  cual  si  fueran  mi- 
neral. 

El  electrolito  agotado,  es  decir,  el  cargado  de  sulfato 
de  hierro  y  pobre  en  sulfato  de  cobre,  se  introduce  en 
las  cubas  que  contienen  los  residuos  de  matas  que  pro- 
ceden de  la  fundición  y  del  moldeo.  El  hidrógeno  sul- 
furado que  se  produce,  precipita  las  cantidades  pequeñas 
de  cobre  que  quedan  en  la  disolución,  y  reduce  á  sulfato 
ferroso  el  sulfato  férrico.  Se  deja  reposar  la  disolución 


y  se  decapta,  pasándola  en  cristalizadores  para  obtener 
el  sulfato  de  hierro.  Este  procedimiento,  tal  cual  queda 
descrito,  se  ha  empleado  durante  algún  tiempo  por  la 
Sociedad  Electro-Metalúrgica  de  Génova,  que  ¡o  aban- 
donó para  tratar  sus  minerales  por  el  sistema  ordi- 
nario. 

La  instalación  de  esa  Compañía  producía  dos  tone- 
ladas diarias  de  cobre.  Actualmente  se  aplica  este  sis- 
tema en  Stolberg,  en  Prusia,  y  en  los  establecimientos 
metalúrgicos  de  Nikolaiew  y  Nijninowgorod,  en  Rusia. 
En  esta  última  fábrica  ha  sido  algún  tanto  modificado. 
El  mineral  que  se  trata  contiene  46,2  por  100  de  hierro, 
26,(5  de  cobre,  13,4  de  azufre  y  13,8  de  otros  elementos. 

La  densidad  de  corriente  es  0,45  amperes  por  decí- 
metro cuadrado.  La  fuerza  electro  motriz  es  menos  de 
un  volt.  La  circulación  del  electrolito  se  asegura  por  el 
empleo  de  bombas.  Después  de  mucho  tiempo  de  mar- 
cha, el  electrolito,  que  contiene  gran  proporción  de 
sulfato  de  hierro  y  poco  cobre,  se  trata  por  cementación 
en  cubas  con  hierro  metálico  en  piezas  desechadas.  El 
cobre  que  se  precipita  se  funde  ó  se  transforma  en  sul- 
fato. En  esta  fábrica  se  afina  por  los  procedimientos  or- 
dinarios el  cobre  de  calidad  inferior,  el  níquel,  el  zinc 
y  otros  metales. 

SECCIÓN  OFICIAL 


POLICÍA  MINERA 


Con  el  fln  de  facilitar  la  pronta  y  acertada  aplica- 
ción de  las  disposiciones  del  Reglamento  de  Policía 
Minera  publicado  por  Real  decreto  de  15  de  Julio  del 
año  último, 

S.  M.  el  Rey  (q.  D.  g.),  y  en  su  nombre  la  Reina  Re- 
gente del  Reino,  de  conformidad  en  lo  esencial  con  lo 
propuesto  por  la  Junta  Superior  Facultativa  de  Mine- 
ría, ha  tenido  á  bien  aprobar  las  adjuntas  instruccio- 
nes que  regulan  el  cumplimiento  del  referido  Real 
decreto. 

De  Real  orden  lo  comunico  á  V.  S.  para  su  conoci- 
miento, estricta  observancia  y  puntual  cumplimiento 
de  cuanto  en  la  mencionada  instrucción  se  preceptúa. 
Dios  guarde  á  V.  S.  muchos  años.  Madrid,  10  de  Marzo 
de  1898.  —  El  director  general,  G.  Sigura.  —  Señores 
gobernadores  civiles  de  las  provincias;  señores  inge- 
nieros jefes  de  los  distritos  mineros. 

Instrucciones  para  la  ejecución  del  Reglamento  de 
Policía  Hiñera  á  que  se  contrae  la  anterior  Real 
orden. 

1.a   Siendo  la  base  primordial  de  este  servicio, 
sobre  la  cual  descansa  la  aplicación  de  todo  el  Regla- 
mento, la  inspección  que  mediante  las  visitas  á  las 
minas  y  fábricas  han  de  ejercer  los  ingenieros  del  ramo, 
para  que  esta  inspección  pueda  efectuarse  dentro  del 
actual  ejercicio  económico,  las  propuestas  que  los  inge- 
nieros jefes  de  los  distritos  deben  elevar,  según  el  ar- 
|  tículo  3.°  del  Reglamento,  á  la  Dirección  general  de 
■  Agricultura,  Industria  y  Comercio,  en  la  primera  quin- 
|  cena  de  Febrero,  serán  remitidas,  en  lo  que  á  dicho  año 
i  económico  se  refiera,  al  Ministerio  de  Fomento  en  el 
plazo  máximo  de  ocho  días,  contados  desde  el  en  que 
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tengan  conocimiento  de  estas  instrucciones,  quedando 
autorizadas  desde  luego  las  Jefaturas  para'  disponer 
que  los  ingenieros  visiten  desde  luego  todas  las  minas 
en  que  haya  ocurrido  algúna  desgracia  durante  el 
año  1897,  ó  en  las  que  el  laboreo  sea  peligroso,  según 
las  noticias  que  tenga  el  personal  facultativo,  de  con- 
formidad con  lo  que  dispone  el  art  4  °,  pero  manifes- 
tándolo á  la  Dirección  general  en  la  misma  propuesta 
mencionada,  y  expresando  si  convendrá  repetirla  ins- 
pección en  el  resto  del  año. 

La  aprobación  ó  modificación  de  las  propuestas  por 
la  Dirección  general  será  comunicada  sin  pérdida  de 
tiempo  á  las  Jefaturas. 

2.  a  Tanto  los  ingenieros  jefes  en  la  ordenación  de 
trabajos  de  cada  año,  como  el  personal  facultativo  al 
ejecutar  éstos,  procurarán  la  mayor  economía,  de 
tiempo  y  de  dinero,  compatible  con  la  conveniente 
ejecución  del  servicio,  atendiendo  á  que  el  crédito  con- 
signado en  el  presupuesto  general  de  gastos  del  Estado 
para  el  actual  año  económico  es  exiguo,  y  reducido  el 
personal  facultativo,  y  procurarán  también  agrupar  y 
disponer  los  trabajos  del  modo  que  más  resultado  pue- 
dan producir,  buscando  además  el  mejor -enlace,  no 
sólo  entre  las  distintas  obligaciones  del  servicio  de 
vigilancia,  sino  asimismo  con  los  otros  servicios  enco- 
mendados al  Cuerpo  de  Ingenieros  de  Minas,  y  cuidan- 
do siempre  de  prorratear  entre  ellos  debidamente  los 
gastos,  comprendiendo  en  el  prorrateo  las  visitas  repe- 
tidas.á  que  se  refiere  el  art.  4.°,  cesando  cuando  no  sean 
urgentes,  y  las  de  todas  las  que  no  estén  previstas  en 
la  referida  propuesta  y  se  realicen  mediante  notifica- 
ción ó  aviso  de  los  dueños  ó  directores  de  las  minas, 
tales  como  inauguración  ó  renovación  de  labores,  aban- 
dono total  ó  parcial  de  una  mina,  de  un  pozo,  etc 

3.  a  Si  en  algún  distrito,  por  su  importancia  y  estar 
en  él  muy  dividida  la  propiedad  minera,  fuese  imposi- 
ble ó  muy  difícil  atender  esmeradamente  al  servicio  de 
inspección  sin  perjudicar  á  los  demás,  los  jefes  llama- 
rán sobre  ello  la  atención  de  la  Superioridad  para  la 
modificación,  si  fuese  posible,  de  la  plantilla  de  per- 
sonal. 

4.  a  Conforme  á  lo  que  dispone  terminantemente  el 
art.  6.°,  todos  los  gastos  que  ocasionen  las  visitas  rea- 
lizadas en  virtud  del  Reglamento  de  Policía,  y  según 
sus  artículos  3.",  4.°,  5.°,  12,  15,  24,  25,  26,  42,  49*  72,  73, 
107,  112,  114,  115,  118,  122,  124,  125,  126,  130,  134,  137  y 
141,  serán  de  cuenta  del  Estado,  pues  ninguno  délos 
servicios  á  que  esos  artículos  se  refieren  se  hace  á  peti- 
ción de  los  propietarios  ó  de  los  directores  de  las  minas, 
etcétera;  en  su  consecuencia,  no  se  pondrá  cuenta  al- 
guna al  minero,  y  en  la  que  debe  pagar  el  Estado  sólo 
figurarán  los  gastos  de  traslación,  residencia  ó  dietas, 
y  los  materiales  que  se  causen  al  ingeniero  y  personal 
subalterno,  pero  de  ningún  modo  derechos  -por  infor- 
mes, proyectos,  ejecución  de  obras,  etc 

5.  a  En  los  contados  casos  en  que  el  Reglamento  dis- 
pone que  hayan  de  cargarse  al  minero  los  gastos,  hay 
que  tener  en  cuenta  lo  que  en  los  respectivos  artículos 
se  dice;  así  es  que,. según  el  31,  corresponde  á  los  explo- 
tadores el  abono  de  los  gastos  que  se  originen  á  los  in- 
genieros g  personal  subalterno,  con  ocasión  de  desgra- 
cias personales  acaecidas  por  accidentes  del  laboreo; 
pero  no  procede,  como  se  desprende  de  su  redacción, 
el  cobro  de  derechos,  lo  (pie  está  justificado  por  la  na- 
turaleza del  servicio;  es  decir,  que  el  personal  faculta- 


tivo se  atendrá  á  los  conceptos  l.°y  3  °  consignados  en 
el  art  20  de  la  instrucción  para  el  abono  de  indemni- 
zaciones y  gratificaciones  de  17  de  Junio  de  1893,  abo- 
nándosele los  gastos  de  residencia  con  arreglo  á  los 
tipos  establecidos  en  el  7."  de  la  misma. 

6.  "  En  los  casos  de  los  artículos  43  y  44,  según  los 
cuales  los  ingenieros  oficiales  dirigirán  obras  y  levan- 
tarán planos  que  debieran  ejecutar  los  directores  de 
las  minas,  corresponde  á  aquéllos  el  percibo  de  hono- 
rarios, que  se  ajustará  á  la  instrucción  que  regula  esta 
materia;  esto  es  también  aplicable  á  todos  los  casos 
comprendidos  en  el  art.  178,  es  decir,  siempre  que  «por 
mala  dirección  ó  ejecución  de  las  labores  de  una  mina 
amenazase  ruina  ó  no  estuviese  convenientemente  des- 
aguada ó  ventilada»;  debiendo  entenderse  que  esto 
último  no  se  refiere  á  la  inspección  ordinaria  anual, 
sino  á  las  visitas  extraordinarias  que  se  vea  obligado 
á  efectuar  el  ingeniero  para  comprobar  que  se  halla 
la  mina  en  las  condiciones  de  seguridad  y  salubridad 
que  requiere  el  Reglamento. 

7.  a  Para  atender  al  pago  de  los  gastos  que  corres- 
ponden al  Estado  y  que  no  pertenecen  á  la  inspección 
ordinaria,  cuidarán  los  jefes  de  incluir  en  el  presu- 
puesto que  eleven  anualmente  á  la  Dirección  una  par- 
tida prudencial  de  imprevistos. 

8.  a  Según  el  art.  7  °  del  Reglamento,  en  cada  mina 
ó  grupo  de  minas  de  un  mismo  dueño  habrá  un  libro 
de  visitas  para  consignar  en  él  las  observaciones  y 
prevenciones  que  dicten  los  ingenieros.  En  ellos  debe- 
rá inscribirse  en  forma  de  acta  el  resultado  de  la  ins- 
pección ordinaria  anual,  como  asimismo  de  cualquiera 
extraordinaria  que  se  realice,  y  en  su  redacción  se  ob- 
servarán las  prescripciones  siguientes:  si  se  trata  de 
minas,  se  empezará  por  consignar  cuanto  sea  referen- 
te á  los  servicios  de  la  superficie,  sin  olvidar  lo  relati- 
vo á  la  obligación  que  tienen  los  mineros,  según  el  ar- 
tículo 66  del  reglamento  de  24  de  Junio  de  1868  para  la 
ejecución  de  la  ley  de  Minas,  de  conservar  los  hitos  ó 
mojones  de  sus  pertenencias,  y  se  continuará  por  los 
servicios  del  interior,  examinando  separadamente  lo 
que  toca  á  la  extracción,  arranque,  fortificación,  trans- 
porte, desagüe,  ventilación,  alumbrado,  circulación  de 
obreros,  y  á  las  condiciones  y  organización  del  perso- 
nal, tanto  respecto  á  su  aptitud  legal  como  á  la  seguri- 
dad y  á  la  higiene  del  mismo,  exponiendo  el  ingeniero 
su  juicio  acerca  de  los  aparatos,  máquinas,  herramien- 
tas, medios  y  sistema  de  cada  operación  y  del  conjunto 
de  todas  ellas;  haciendo  constar  en  forma  de  resumen, 
con  toda  precisión  y  claridad,  las  modificaciones  obli- 
gatorias en  cumplimiento  de  este  Reglamento,  expre- 
sando el  precepto  de  éste  en  que  cada  una  se  funde,  y 
terminando  por  los  consejos  que  crea  deber  consignar 
atendiendo  al  interés  general  y  al  especial  de  cada  pro- 
pietario, y  clasificándolos  por  servicios,  lo  mismo  que 
los  preceptos.  Al  principio  de  cada  acta  se  manifestará 
si  lo  dispuesto  en  la  visita  anterior  se  ha  cumplido  ó 
no  total  ó  parcialmente,  debiendo  tener  entendido  los 
ingenieros  que  han  de  ceñirse  al  Reglamento,  evitando 
cuidadosamente  toda  digresión  extraña  al  asunto,  y 
finalizando  con  la  fecha  y  firma  del  actuante. 

En  la  inspección  de  canteras  explotadas  por  galo- 
rías  subterráneas,  fábricas,  tálleres,  etc  ,  se  seguirá  un 
método  análogo. 

9.  "  Según  dispone  el  art.  7.°,  habrá  para  cada  pro- 
vincia en  la  Jefatura  un  libro  en  folio,  llamado  de  ins- 
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peeción  de  minas,  foliado  y  rubricado  en  todas  sus 
hojas  por  el  jefe;  en  él  se  transcribirán  literal  é  íntegra- 
mente las  actas  de  las  visitas  de  las  minas  y  fábricas, 
etcétera,  expresando  su  fecha,  y  al  pie  de  cada  una 
firmará  el  ingeniero  que  hiciera  la  visita. 

Al  final  de  estos  libros  se  pondrá  desde  luego  un 
índice  alfabético  de  los  nombres  de  las  minas  inspec- 
cionadas, escribiendo  enfrente  los  folios  en  que  están 
las  diversas  actas  referentes  á  cada  una.  En  los  distri- 
tos en  que  existan  muchas  minas,  el  índice  deberá  di- 
vidirse en  tantas  partes  cuantas  sean  las  regiones  ó 
cantones  naturales  en  que  aquéllas  estén  agrupadas,  y 
si  además  hubiese  diversidad  de  materias  explotadas, 
podrá  la  clasificación  de  éstas  servir  para  subdivisión 
del  índice  (1). 

10.  Siendo  por  su  naturaleza,  como  se  reconoce  en 
el  art.  185  y  otros  del  Reglamento,  un  servicio  prefe- 
rente el  de  inspección,  deberán  cumplirse  sin  retardo 
todos  los  requisitos  que.se  expresan  para  los  casos 
comprendidos  en  los  artículos  12,  13  y  14,  24,  25  y  26, 
42,  43  y  49,  72,  73  y  74,  112  y  118,  asi  como  también  efec- 
tuarse con  toda  diligencia  la  visita  de  los  generadores 
y  motores  para  no  detener  por  falta  de  la  prueba  re- 
glamentaria la  marcha  de  los  establecimientos  indus- 
triales, considerándose  autorizado  el  uso  de  los  apara- 
tos, bajo  la  responsabilidad  de  los  directores  de  las 
minas  ó  fábricas,  si  en  el  plazo  de  quince  días  desde  la 
petición  de  reconocimiento  no  se  verificase  la  visita; 
plazo  que  pudiera  acortarse  en  caso  de  vérdadera  ur- 
gencia, apreciada  asi  por  la  Jefatura  del  distrito,  pero 
sin  perjuicio  de  efectuar  la  visita  lo  más  pronto  po- 
sible. 

11.  Siempre  que  se  dé  un  plazo  para  informar 
acerca  de  algún  punto  (por  ejemplo,  en  los  casos  de  los 
artículos  42  y  43),  se  cuidará  mucho  de  hacer  dentro  de 
él  el  correspondiente  reconocimiento,  y  si  se  deja  trans- 
currir aquél  sin  llenar  este  requisito,  el  ingeniero  jefe 
ó  el  ingeniero  comisionado,  ó  ambos,  incurrirán  en  res 
ponsabilidad,  siempre  que  con  atendibles  razones  no 
justifiquen  la  demora. 

12.  Cuantos  requerimientos  se  hagan  á  las  Autori- 
dades y  á  los  mineros  vecinos,  en  cumplimiento  de  los 
artículos  14  y  29,  y  casos  análogos,  deben  ser  por  es- 
crito, y  darse  de  ellos  cuenta  por  los  ingenieros  ó  sub- 
alternos al  jefe  del  distrito. 

13.  En  la  notificación  al  Juzgado  de  primera  ins- 
tancia, dispuesta  en  el  art  30,  se  expresarán,  siempre 
que  sea  posible,  el  nombre  y  los  dos  apellidos  de  las 
víctimas  cuyos  cadáveres  no  haya  sido  posible  extraer. 

14.  El  aviso  ordenado  en  el  art.  15  para  inaugura- 
ción ó  renovación  de  labores,  tendrá  por  consecuencia 
obligada  la  visita  facultativa  de  la  mina  dentro  de  un 
plazo  prudencial. 


(1)  La  diferencia  que  á  primera  vista  podrá  notarse  entre  las 
varias  partes  del  Reglamento  en  cuanto  á  minuciosidad  con  que  se 
detallan  las  condiciones  que  han  de  tener  los  diversos  servicios  ú 
operaciones,  está  más  en  la  naturaleza  de  las  cosas  que  en  el  Re- 
glamento mismo,  pues  asi  como  es  fácil  dictar  muchas  reglas  para 
cuanto  tiene  un  carácter  general  y  poco  variable,  como  es  el  ser- 
vicio de  los  pozos,  la  circulación  de  los  obreros,  el  u»o  y  manejo  de 
los  explosivos,  los  planos,  los  generadores  y  motores,  es  muy  difí- 
cil y  aun  contraproducente  hacer  lo  mismo  para  otros  puntos  tan 
complejos  y  circunstanciales  como  la  fortificación,  el  desagüe,  etc., 
y  en  estos  últimos  es  donde  los  ingenieros  han  de  tener  ocasión  de 
probar  sus  conocimientos  y  el  tacto  y  el  acierto  con  qne  han  de 
aplicarlos. 


15.  Los  ingenieros  deben  cuidaren  sus  visitas  de 
comprobar  si  se  cumple  el  art.  28  sobre  servicio  sani- 
tario y  de  salvamento,  en  cuanto  á  la  asistencia  médi- 
ca, y  ya  sea  en  registro  especial,  ya  en  el  general  de 
propietarios,  representantes  y  directores  de  minas,  se 
harán  constar  el  nombre,  apellidos  y  domicilios  de  los 
médicos  respectivos. 

16.  En  la  primera  Memoria  anual  de  las  dispuestas 
por  el  Reglamento,  que  eleven  los  jefes  á  los  inspecto- 
res, informarán  acerca  de  los  riesgos  más  frecuentes 
y  temibles  en  las  minas  de  su  respectivo  distrito,  asi 
como  respecto  á  los  recursos  y  medios  existentes  para 
acudir  en  auxilio  de  las  víctimas  que  aquéllos  puedan 
producir,  á  fin  de  apreciar  el  material  de  socorros  que, 
además  del  botiquín  y  la  camilla  que  preceptúa  el  ar- 
tículo 28,  deba  haber  en  cada  mina  ó  grupo  de  minas, 
en  cumplimiento  del  art.  27. 

17.  Los  directores  de  los  establecimientos  mineros 
no  serán  resp  onsables  de  las  inexactitudes  que  puedan 
notarse  en  las  listas  ó  registros  de  personal,  que  deben 
llevar  según  el  art.  32,  y  que  procedan  de  las  declara- 
ciones de  los  mismos  interesados,  para  lo  cual  lo  harán 
constar  así. 

18.  No  siendo  fácil  dar  una  pauta  para  la  forma- 
ción de  los  reglamentos  particulares  prevenidos  en  el 
art  36,  por  lo  variable  de  las  condiciones  del  personal, 
localidades,  laboreo,  etc.,  debe,  sin  embargo,  preve- 
nirse que  existan  en  cada  mina  y  que  sean  sometidos 
á  la  aprobación  del  gobernador,  para  que  tengan  fuer- 
za legal  ante  los  Tribunales  y  la  Administración  pú- 
blica. 

19.  Conforme  á  lo  prevenido  en  el  Reglamento  de 
Policía  Minera  y  en  los  arts.  1  °,  2.°,  3.°  y  4.°  de  la  ley 
de  24  de  Junio  de  1873,  citados  en  el  33  del  mencionado 
Reglamento,  no  se  permitirá  entrar  ni  trabajar  en  el  in- 
terior de  las  minas  á  las  mujeres,  de  cualquier  edad  que 
sean,  á  los  muchachos  menores  de  doce  años,  ni  em- 
plear á  los  niños  y  niñas  menores  de  diez  años,  en  fábri- 
cas, talleres  ó  fundiciones;  no  excederá  de  cinco  horas 
cada  día,  en  cualquiera  estación  del  año,  el  trabajo  de 
los  niños  menores  de  trece,  y  el  de  las  niñas  menores 
de  catorce,  ni  de  ocho  el  de  los  jóvenes  de  trece  á  quin- 
ce y  el  de  las  jóvenes  de  catorce  á  diecisiete,  y  no  tra- 
bajarán de  noche  los  jóvenes  menores  de  quince  años 
ni  las  jóvenes  menores  de  diecisiete  en  los  estableci- 
mientos en  que  se  empleen  motores  hidráulicos  ó  de 
vapor;  principiando  á  contarse  la  noche,  páralos  efec- 
tos de  esta  disposición,  á  las  ocho  y  media. 

20.  Disponiendo  el  art  38  que  en  el  término  de  un 
año,  á  contar  desde  la  publicación  del  Reglamento  de 
Policía  en  la  Gaceta  de  Madrid,  los  propietarios  de  las 
concesiones  mineras  hagan  levantar  y  trazar  por  du- 
plicado los  planos  de  las  minas,  determinando  en  ellos, 
no  sólo  todas  las  labores  en  actividad  y  servicio,  sino 
también  todas  las  abandonadas,  y  fijando,  de  la  mane- 
ra más  aproximada,  las  que  no  sean  accesibles;  debe 
tenerse  en  cuenta  que  estos  planos  han  de  estar  firma- 
dos por  el  director  responsable  de  las  labores,  y  han 
de  ajustarse  á  las  condiciones  qne  determina  el  artícu- 
lo 39;  y  además,  para  evitar  confusiones,  que  aun  cuan- 
do sobre  un  mismo  plano  haya  proyectadas  horizontal- 
mente  más  de  una  planta,  cada  una  se  dibujará  con  un 
color  distinto;  y  que  cuando  haya  dos  ó  más  criaderos 
paralelos,  no  se  admitirá  la  proyección  vertical  de  to- 
dos ellos  sobre  un  mismo  plano,  sino  que  cada  uno  se 
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proyectará  verticalmente  en  planos  diferentes  Los 
calcos  de  los  avances  mensuales  de  las  labores  que  el 
art.  40  manda  entregar  al  ingeniero  en  el  acto  de  la  vi- 
sita, comprenderán  todas  las  labores  efectuadas  hasta 
31  de  Diciembre  de  cada  año. 

La  misma  regla  se  seguirá  para  el  cuaderno  histo- 
rial de  cada  criadero;  debiendo  estar,  tanto  los  planos 
de  avance  como  los  calcos  y  Jos  cuadernos,  autoriza- 
dos con  la  firma  del  director  responsable. 

21.  En  la  visita  que  han  de  girar  los  ingenieros 
á  las  minas  de  sus  distritos  respectivos,  manifestarán  á 
los  directores  de  ellas  que,  según  el  art.  38,  deben  ha- 
ber presentado  á  la  Jefatura,  antes  del  18  de  Julio  pró- 
ximo, el  plano  de  las  mismas,  firmado  por  ellos  y  en 
las  condiciones  expresadas  en  el  art.  30,  y  examinarán 
las  ya  ejecutadas  ó  en  vías  de  ejecución,  expresando  lo 
que  crean  procedente  para  la  mayor  eficacia  de  este 
artículo  y  menor  molestia  de  los  mineros. 

22.  Respecto  á  los  edificios  que  existan  en  la  boca 
de  los  pozos  de  mina,  los  ingenieros  tendrán  presente 
que  lo  establecido  en  el  art.  51  obedece  á  una  conside- 
ración higiénica  en  favor  de  los  obreros  que  hagan  uso 
de  ellos,  por  lo  cual  no  está  en  contradicción  con  el 
artículo  46,  y  que  á  tales  edificios  no  se  les  puede  exi- 
gir una  solidez  notable,  debiendo,  por  el  contrario,  ser 
de  construcción  ligera  para  no  obstruir  la  salida  en 
caso  de  accidente,  bastando,  en  la  generalidad  de  los 
casos,  con  que  sean  una  casilla  de  tablas  ó  de  lona. 

23.  No  siendo  factible  el  precisar  reglas  de  venti- 
lación y  desagüe,  el  ingeniero,  en  este  particular, 
apreciará  en  cada  caso  las  condiciones  de  seguridad, 
limpieza  y  salubridad  de  la  mina  que  inspeccione,  con 
arreglo  á  los  preceptos  del  arte  del  laboreo,  teniendo 
presente  la  obligación  para  el  minero  de  cumplir  las 
prescripciones  del  art.  24  del  decreto  ley  de  20  de  Di- 
ciembre de  1868;  esto  es,  que  deberá  facilitar  la  venti- 
lación de  las  minas  colindantes  y  el  paso  de  aguas 
hacia  el  desagüe  general,  etc. 

24.  Suficientemente  detallado  en  el  capítulo  IX  del 
Reglamento,  relativo  á  transporte  y  manejo  de  explo- 
sivos, cuanto  á  esto  se  refiere,  sólo  debe  advertirse 
que  el  art.  70  ha  dejado  á  salvo  los  casos  en  que  no  se 
pueda  hacer  á  hora  fija  la  pega  de  los  barrenos;  y  que, 
tocante  al  art.  tí,  al  hablar  de  capataz,  es  evidente  que 
se  refiere  al  encargado  ó  vigilante  de  cada  labor,  que 
no  necesita  título  oficial. 

25.  El  ingeniero  debe  tener  presente,  para  la  apli- 
cación de  las  disposiciones  referentes  á  las  minas  con 
grisú,  disposiciones  contenidas  en  el  capítulo  XI,  que 
el  capataz  de  que  habla  el  art.  06,  por  la  variedad  de 
servicios  á  que  debe  atender  y  por  tener  á  sus  órdenes 
los  vigilantes,  deberá  poseer  título  oficial. 

26.  Dados  por  los  explotadores  de  canteras,  tur- 
bales y  salinas  los  avisos  al  gobernador  civil  y  al  in- 
geniero jefe  á  que  están  obligados  por  el  Reglamento, 
se  practicará  por  un  ingeniero  la  correspondiente  vi- 
sita en  un  plazo  prudencial;  pero  entendiéndose  que 
en  tanto  no  se  ha  de  paralizar  el  trabajo. 

27.  El  examen  del  trazado  de  las  vías  exteriores  de 
transporte  y  servicio,  de  la  explanación,  de  las  obras 
de  fábrica,  señales,  barreras,  material  fijo  y  móvil,  etc., 
tendrá  por  exclusivo  fin  el  evitar  en  lo  posible  las  des- 
gracias, así  de  los  que  circulen  en  los  ferrocarriles 
como  de  los  que  lo  hagan  por  las  demás  vías  ó  por  sus 
servidumbres,  ó  puedan  estar  al  alcance  de  los  desca- 


rrilamientos, caídas  dé  las  materias  transportadas, 
hundimientos  ó  desprendimientos  de  terraplenes,  trin- 
cheras, etc.,  etc. 

Cuando  estas  vías  constituyan  un  servicio  indepen- 
diente de  las  minas  ó  establecimientos  metalúrgicos  y 
de  preparación  mecánica,  tendrán  su  correspondiente 
libro  de  visitas,  que  se  llevará  con  las  formalidades 
dichas  para  los  de  las  minas;  en  otro  caso,  las  anota- 
ciones oportunas  se  harán  en  el  libro  de  la  mina  ó 
fábrica  respectiva. 

28.  Las  indemnizaciones  de  que  trata  el  párrafo  se- 
gundo del  art.  132,  se  harán  efectivas  á  instancia  de  los 
damnificados,  y  las  multas  se  impondrán  desde  luego. 

29.  Las  Jefaturas  de  Minas  reclamarán,  si  ya  no  la 
hubiesen  recibido,  la  relación  completa  de  los  genera- 
dores y  los  motores  de  vapor,  según  dispone  el  art.  140. 

30.  La  renovación  de  prueba  de  las  calderas  que 
ordena  el  art.  142,  deberá  hacerse:  1.°,  cuando  la  calde- 
ra, ya  usada,  sea  instalada  de  nuevo;  2.°,  cuando  hubie- 
se sufrido  una  reparación  de  importancia;  3.°,  cuando 
se  ponga  en  actividad  después  de  haber  estado  inactiva 
largo  tiempo;  4.",  cuando  el  ingeniero  sospeche,  en 
razón  de  las  condiciones  en  que  funcione,  que  no  ofre- 
ce suficiente  seguridad,  y  5.°,  cuando  hayan  transcu- 
rrido diez  años  desde  la  prueba  anterior.  En  los  tres 
primeros  casos,  el  ingeniero  reconocerá  interior  y 
exteriormente  la  caldera. 

31.  La  carga  y  dimensiones  de  las  válvulas  será  tal, 
que  el  vapor  tenga  escape  desde  el  mismo  momento  en 
que  su  presión  llegue  al  máximo  indicado  en  el  timbre 
reglamentario,  y  que  además  no  permita  exceder  de 
este  límite  la  presión;  la  sección  total  de  escape  puede 
repartirse  entre  mayor  número  de  válvulas  que  las  dos 
que  indica  el  art.  145. 

32.  Para  cumplir  debidamente  las  prescripciones 
de  las  secciones  A  y  B  del  capítulo  XVIII,  sin  tener  que 
hacer  cálculos  de  reducción,  el  manómetro  debe  indi- 
car kilogramos  por  centímetro  cuadrado,  y  tener  una 
señal  muy  aparente  en  el  punto  de  su  escala  correspon- 
diente á  la  tensión  máxima  efectiva. 

33.  Las  condiciones  que  debe  proponer  el  ingenie- 
ro jefe  para  las  calderas  que  se  instalen  en  el  interior 
de  las  minas  deben  referirse  á  la  evitación  de  incen- 
dios, de  alteración  y  caldeamiento  excesivo  del  aire, 
de  hundimientos  y  obstrucción  de  galerías  en  caso  de 
explosión  de  la  caldera,  etc. 

34.  Estando  suficientemente  detallado  todo  lo  co- 
rrespondiente á  generadores,  motores,  acumuladores 
y  conductores  eléctricos  en  los  artículos  150  al  162  in- 
clusive, á  ellos  se  atendrán  los  ingenieros  en  las  visitas 
de  inspección. 

35.  Los  artículos  163  y  164  no  contienen  ninguna 
limitación  respecto  al  número  de  minas  que  pueda  di- 
rigir un  ingeniero  ó  un  capataz;  pero  toda  circunstan- 
cia que  indique  ó  demuestre  dificultad  para  atender 
debidamente  á  la  dirección  de  varias  minas  por  un  solo 
ingeniero  ó  facultativo,  será  considerada  como  agra- 
vante en  los  casos  de  responsabilidad. 

36.  El  título  oficial  de  capataz  es  necesario,  como 
dice  el  art.  164,  para  todo  el  que  en  las  minas  ejerza 
este  cargo  á  las  órdenes  del  ingeniero;  es  decir,  para 
todo  el  que  esté  encargado  de  un  servicio  general  (in- 
terior, exterior,  maquinaria,  etc.),  y  sea  intérprete, 
cerca  de  los  vigilantes  y  obreros,  de  las  disposiciones 
del  ingeniero. 
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37.  En  cumplimiento  de  lo  que  dispone  el  art.  165, 
se  llevará  en  cáela  Jefatura  y  para  cada  provincia,  un 
libro  foliado  y  rubricado  en  todas  sus  hojas  por  el  in- 
geniero jefe,  con  diferentes  columnas  y  encabezamien- 
tos impresos  para  anotar:  1",  el  nombre  de  la  mina; 
2.°,  su  superficie  en  metros  cuadrados  ;  3  °,  el  número 
de  su  expediente  ;  4°,  el  término  municipal  y  paraje  en 
que  radica;  5.°,  la  clase  de  la  mina;  6°,  el  nombre, 
apellidos,  vecindad  y  domicilio  del  dueño  ;  7  °,  el  nom- 
bre, apellidos,  vecindad  y  domicilio  del  representante; 
8.°,  el  nombre,  apellidos,  vecindad  y  domicilio  del  di- 
rector ;  9.°,  el  título  ó  certificado  que  acredite  la  apti- 
tud de  éste  ;  10,  el  país,  Escuela  y  fecha  en  que  esté 
expedido;  11,  la  fecha  en  que  le  ha  revalidado  en  Es- 
paña;  12,  la  fecha  de  la  toma  de  posesión  del  cargo; 
13,  la  fecha  del  cese  en  el  mismo  ;  14,  el  nombre,  ape- 
llidos, vecindad  y  domicilio  del  médico  afecto  á  la 
mina,  con  expresión  de  la  distancia  kilométrica  de  ésta 
á  su  domicilio  ;  y  por  último,  una  casilla  de  observa- 
ciones; todo  según  el  modelo  que  se  acompaña. 

38.  El  Tribunal  para  expedir  los  certificados  de 
capacidad  autorizados  por  el  art.  166,  se  constituirá,  si 
hubiere  solicitudes,  dos  veces  al  año  (dejando  trans- 
currir seis  meses  de  una  á  otra),  en  la  cabecera  del 
distrito,  ó,  si  fuera  preferible  para  el  servicio,  en  al- 
gún centro  minero  importante. 

En  casos  urgentes  podrá  el  ingeniero  jefe  consti- 
tuir el  Tribunal  fuera  de  esas  épocas. 

El  ejercicio  versará  esencialmente  sobre  la  prácti- 
ca de  las  operaciones  más  comunes  en  las  minas,  y 
consistirá  en  preguntas  acerca  del  modo  de  abrir  los 
barrenos,  cargarlos  y  pegarlos;  del  manejo  seguro  de 
los  explosivos  ;  de  las  diversas  maneras  de  fortificar, 
según  los  peligros  que  ofrezca  el  terreno;  de  los  proce- 
dimientos corrientes  de  extracción,  desagüe,  ventila- 
ción, etc.  ;  de  los  auxilios  que  hay  que  prestar  en  los 
primeros  momentos  de  un  accidente  á  los  heridos, 
asfixiados,  etc. ;  demostrará  además  el  examinando 
que  sabe  usar  la  brújula  minera,  y  dibujará  un  plano 
de  mina,  cuyos  datos  y  croquis  se  le  den.  El  Tribunal 
tendrá  presente  para  el  alcance  de  los  ejercicios  y 
preguntas  la  poca  importancia  de  las  minas  para  cuya 
dirección  habilitan  tales  certificados,  y  la  exigüidad  de 
los  recursos  económicos  que  en  general  se  aplican  á 
su  laboreo. 

39.  El  certificado  de  práctica  que,  conforme  al  ar- 
tículo 172,  autoriza  á  dirigir  minas,  habrá  de  expedirse 
á  condición  de  que  quien  lo  solicite  sepa  levantar  y 
dibujar  planos,  pues  de  no  ser  asi  mal  podría  cumplir 
el  Reglamento,  especialmente  en  lo  relativo  al  capítu- 
lo V. 

40  Desde  el  18  de  Julio  de  1897,  fecha  de  la  publi- 
cación del  reglamento  en  la  Gaceta,  y  según  se  des- 
prende del  art.  172  del  mismo,  no  procede  ya  la  admi- 
sión de  solicitud  ni  prueba  alguna  para  obtener  certi- 
ficado de  práctica;  y  desde  esa  fecha,  todo  el  que  no  po- 
sea un  título  oficial  ó  un  certificado  de  capacidad,  ni 
aparezca  firmando  un  plano  de  mina,  por  virtud  de  un 
certificado  de  práctica  que  se  le  haya  expedido  con 
anterioridad,  estará  absolutamente  inhabilitado  para 
la  dirección  de  cualquier  mina,  y  así  se  anunciará  des- 
de luego  en  el  Boletín  Oficial. 

41.  El  registro  de  directores  de  fábricas  que  en 
cada  Jefatura  se  ha  de  llevar  para  cumplir  el  art.  174, 
constituirá,  análogamente  al  de  minas,  un  libro  espe- 


cial para  cada  provincia,  y  ajustado  al  modelo  que  se 
acompaña.  Los  fabricantes  deben  tener  en  cuenta  que 
el  plazo  otorgado  por  el  art.  176  para  ponerse  dentro 
de  lo  que  dispone  el  capitulo  XX,  sólo  es  hasta  el  17  de 
Enero  de  1898. 

42.  Los  ingenieros  jefes  deben  consultar  con  los 
inspectores  respectivos  las  dudas  que  seles  ofrezcan 
acerca  del  cumplimiento  del  Reglamento,  siendo  de  su 
competencia,  por  razón  del  puesto  que  ocupan,  dirigir, 
ordenar  y  vigilar  el  trabajo  ordinario,  el  cual  debe 
estar  principalmente  á  cargo  de  los  ingenieros  subal- 
ternos, y  éstos,  á  su  vez,  tendrán  análoga  misión  res- 
pecto del  de  los  auxiliares,  celadores,  escribientes,  etc. 
Los  ingenieros  jefes  informarán  y  se  entenderán  con 
los  gobernadores,  cuyos  decretos  deben  ejecutar  por  sí 
ó  por  medio  de  sus  subalternos,  y  harán  visitas  gene- 
rales para  ver  si  el  servicio  se  efectúa  debidamente, 
pero  procurando  siempre  que  su  ausencia  de  la  capital 
no  sea  muy  larga,  y  cumpliendo  asimismo  con  el  mayor 
rigor  el  art.  17  del  reglamento  orgánico  del  Cuerpo 
de  30  de  Abril  de  1886. 

43.  Los  ingenieros  subalternos  instruirán  en  primer 
grado,  por  orden  del  jefe,  los  asuntos  ó  expedientes 
promovidos  en  cumplimiento  de  las  prescripciones  re- 
glamentarias; deben,  por  tanto,  al  emitir  su  opinión, 
presentar  cuantos  datos  de  hecho  y  de  derecho  puedan 
ilustrar  á  la  autoridad  competente;  deben  proponer, 
justificándolo,  todo  lo  que  juzguen  necesario  ó  útil  para 
provocar  una  decisión  de  ésta,  pero  siempre  por  con- 
ducto del  ingeniero  jefe,  pues  sólo  en  casos  de  peligro 
inminente  ó  de  desgracias  acaecidas  tienen  acción 
propia  bajo  su  responsabilidad. 

44.  Los  auxiliares  facultativos  del  Cuerpo  de  Minas 
no  tienen  atribuciones  directas,  salvo  los  casos  de  acci- 
dentes ó  peligro  inminente,  en  que  obrarán  por  su  ini- 
ciativa dentro  de  lo  preceptuado  por  las  leyes  y  este 
Reglamento,  y  desempeñarán  también  las  órdenes  y 
comisiones  que  les  encomienden  los  ingenieros. 

45.  Los  celadores  de  minas,  llegado  el  caso  de  ser 
establecidos,  á  lo  que  autoriza  el  art.  16  del  Reglamento 
de  Policía  Minera,  ínterin  su  organización  y  atribucio- 
nes no  se  determinen  en  un  reglamento  especial,  coad- 
yuvarán al  servicio  confiado  á  los  ingenieros  en  los 
limites  y  conforme  á  las  indicaciones  de  éstos,  dentro 
de  las  instrucciones  del  ingeniero  jefe,  pero  ningún 
documento  ni  actuación  suya  podrá  transmitirse  sin 
el  V.°  B.°  del  ingeniero,  no  correspondiéndoles  inicia- 
tiva alguna  sino  en  los  casos  de  accidente  ó  de  peligro 
inminente,  mientras  llega  el  ingeniero,  y  entonces 
obrarán  bajo  su  responsabilidad  propia  y  dentro  de  lo 
preceptuado  en  las  leyes  y  reglamento,  y  coadyuvarán 
también  á  la  guarda  de  las  propiedades  mineras,  pres- 
tando el  correspondiente  juramento  ante  el  juez  de 
primera  instancia  respectivo. 

Aprobadas  por  Real  orden  de  esta  fecha.  Madrid, 
10  de  Marzo  de  1898  —  El  director  general,.  G.  Simara. 

La  nueva  ley  francesa  sobre  los  derechos  aran 
cetarios  del  plomo.  —  He  aquí  el  texto  de  la  nueva 
ley  de  3  de  Marzo  de  1898: 

«Art.  l.°  Los  artículos  de  la  tarifa  general  relativos 
al  plomo,  á  sus  minerales  enriquecidos  y  á  sus  deriva- 
dos, comprendidos  en  los  números  222,  239,  255  bis, 
256,  262,  266,  271  bis,  306,  308  bis,  576  y  576  bis,  se  modi- 
fican ó  completan  conforme  indica  el  siguiente  cuadro: 
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Minóralos,  matas  y  escorias  de  todas  clases : 

30  por  100  de  metal  y  menos  

Más  de  30  por  100  de  metal  

¿  Argentíferos  (con  25  gramos  y 
más  do  plata  por  100  kilogra- 
mos do  plomo  do  obra  )  

/  Originarios  del 
país  en  que  los 


222. 


No  argentite-  i 
]  %  £  i  ros  (con  me-  V 
f  a  Ja  1  no s  de  25  ' 
I  *  of  '  gramos  de  l 
plata  en  100 
kilogramos) 


plomos  argen- 
tíferos están 
exentos  de  de- 
rechos de  ex- 
portación .  .  .  . 
Do  otros  oríge- 
nes  


239. 

225  bis 

256. 
262. 
266. 
271  bis 
306. 

308  bis. 

576. 

576  bis 


TARIFA 


(ieneral 

Francos 

por 
LOO  kílog. 


Libro. 
1,50 


3,00 


4,00 


Mínima. 

Francos 

por 
KKi  kilog. 


Libre. 
1,25 


2,50 


3,50 


guales  derechos, 
aumentados  con 
el  derecho  de  ex- 
portación exis- 
tente en  el  país 
de  origen. 


Aleados  con  antimonio  en  masa  

Martillados  ó  laminados  

Limaduras  y  residuos  do  trabajos  viejos 

Minio  

Litargirio  y  otros  óxidos  

Sales  de  plomo  y  productos  químicos^ 
con  base  de  plomo  no  enumerados.  .( 

Acetato  de  plomo  (albayalde)  

Carbonato  de  plomo  (albayalde)  

Cromato  de  plomo  

Pirolignito  de  plomo  

Verdes  obtenidos  por  mezcla  de  croma- 
to de  plomo  y  azul  de  Prusia  

Carbonato  de  plomo  preparado  como 
los  colores  triturados  en  aceite  

Tubos  y  otros  trabajos  en  plomo  de 
todas  clases  

Acumuladores  eléctricos  


7,00 
7,00 
4,00 
8,50 
8,75 
Ad  valorem 
más  2,40 
por  100  k 
11,50 
8,50 
25,00 
'  9,50 

8,00 

11,50 

8,00 
21,00 


6,50 
6,50 
3,50 
5,15 
5,30 
Ad  valoréis 
más  2 
por  100  k. 
7,60 
5,00 
18,50 
5,10 

7,00 

9,00 

6,50 
16,50 


Art.  2.°  La  admisión  temporal  queda  extendida  al 
plomo  destinado  á  la  desplatación  ó  á  la  fabricación 
de  trabajos  de  plomo  de  todas  clases,  de  los  colores, 
cristales,  productos  químicos  y  otros  derivados  del 
plomo. 

Las  condiciones  de  aplicación  del  régimen  de  la  ad- 
misión temporal  del  plomo  se  determinarán  por  decre- 
to, previa  consulta  á  la  Junta  consultiva  de  Artes  y 
Manufacturas.» 

VARIEDADES   

La  huelga  «le  Bilbao.  —  Con  satisfacción  hemos 
visto  que  la  huelga  de  los  mineros  de  Bilbao  ha  tenido 
un  término  conveniente  para  todos,  á  pesar  de  los  tris- 
tes sucesos  ocurridos  en  los  primeros  días,  que  produ- 
jeron desgraciadamente  tres  víctimas  y  varios  heridos 
entre  los  obreros.  La  solución  ha  sido  la  más  conve- 
niente, porque  ni  han  resultado  vencedores  los  huel- 
guistas, ni  tampoco  vencedores  los  patronos,  habién- 
dose aceptado  que  la  solución  definitiva  se  dará  á  los 
obreros  el  día  l.°  de  Abril,  si  éstos  reanudaban  desde 
luego  sus  trabajos. 

Habiéndolo  hecho  asi  los  obreros,  es  de  esperar  que 
los  patronos  solucionen  el  aplazado  conflicto  de  un 
modo  que  evite  la  reproducción  de  las  tristes  escenas 


de  los  días  15  y  16  de  este  mes.  Para  ello  conviene  sa- 
ber que  los  obreros  sólo  piden  dos  cosas:  1.°,  aumento 
de  jornal  los  que  trabajan  en  la  Diputación  y  un  mírñ- 
ini i  de  3  pesetas  de  jornal  para  los  adultos  y  de  2,50 
para  los  pinches,  y  2  °,  que  sé  haga  cumplir  muy  enér- 
gicamente lo  acordado  en  1890  desapareciendo  de  una 
vez  las  tiendas  obligatorias  y  los  barracones  donde  for- 
zosamente deban  albergarse  los  operarios. 

Respecto  de  lo  primero,  la  Diputación  provincial  de 
Vizcaya  resolverá  lo  que  estime  justo,  y  nuestras  noti- 
cias son  que  probablemente  concederá  lo  que  han  pe- 
dido sus  obreros  cargadores,  esto  es,  un  aumento  de 
0,25  en  su  jornal;  pero  para  nosotros  lo  interesante  es 
lo  segundo,  que  cun  sobradísima  razón  solicitan  los 
obreros. 

La  supresión  de  las  tiendas  y  las  posadas  obligato- 
rias significa,  á  nuestro  juicio,  la  supresión  de  esa  es- 
pecie de  trata  de  blancos  en  la  que  el  obrero  tiene  ab- 
solutamente prohibido  obtener  la  más  mínima  utilidad, 
pues  si  logra  hacer  economías  en  su  alimentación,  se 
quedan  éstas  entre  las  manos  de  sus  explotadores  en 
forma  de  gastos  de  posada.  La  libertad  de  contratación 
que  tanto  se  proclama  resulta  aquí  malparada,  y  si  se 
quiere  lograr  la  necesaria  armonía  entre  obreros  y  pa- 
tronos, es  de  todo  punto  indispensable  que  estos  últi- 
mos se  limiten  á  exigir  á  sus  operarios  el  mayor  efecto 
útil  posible,  dejándoles  luego  en  completa  libertad  de 
que  procuren  ahorrar,  si  quieren,  una  parte  de  su 
jornal  ó  bien  que  busquen  donde  les  plazca  los  medios 
de  alimentarse  y  albergarse. 

Para  nosotros,  este,  es  el  motivo  fundamental  de 
muchas  huelgasque  importa  hacer  desaparecerde  raíz. 

1.a  Unión  Salmantina. —Con  este  título  se  ha  cons- 
tituido en  Salamanca  una  Sociedad  de  electricidad,  la 
que  ha  tenido  el  buen  acierto  de  nombrar  director  téc- 
nico al  competente  electricista  D.  Zacarías  Macías,  que 
lia  desempeñado  durante  siete  años  idéntico  cargo,  con 
gran  aplauso,  en  La  Electricista  Segoviana. 

Se  propone  dicha  Sociedad  instalar  una  fábrica  de 
electricidad  modelo,  y  es  indudable  que  lo  realizará, 
estando  á  su  frente  persona  tan  perita  como  lo  es  el 
Sr.  Macías,  y  á  juzgar  por  la  clase  de  maquinaria  con- 
tratada, para  lo  cual  formó  un  bien  estudiado  interro- 
gatorio referente  á  las  condiciones  que  aquélla  había 
de  reunir,  que  circuló  entre  las  más  importantes  casas 
que  se  dedican  especialmente  á  esta  clase  de  negocios, 
reclamando  sus  proposiciones. 

La  Maquinaria  Moderna,  de  la  que  es  director  pro- 
pietario D.  Laureano  Navas,  representante  de  la  acre- 
ditada y  respetable  fábrica  inglesa  Ruston,  Proctor  y 
Compañía,  Limited,  bien  conocida  en  España  por  fun- 
cionar sus  excelentes  máquinas  y  calderas  de  vapor 
en  muchas  fábricas  de  electricidad  y  de  otras  indus- 
trias, fué  la  que  obtuvo  el  negocio  entre  las  once  casas 
que  presentaron  proposiciones. 

La  maquinaria  contratada  consiste  en  dos  máquinas 
de  vapor  verticales  de  triple  expansión,  con  condensa- 
ción, de  150  á  180  caballos  cada  una,  procedentes  de 
dicha  fábrica;  dos  generadores  inexplosibles  de  130 
metros  cuadrados  de  calefacción  para  trabajar  á  once 
atmósferas  de  presión ,  de  la  casa  De  Naeyer  y  Compa- 
ñía, de  Willebroeck,  Bélgica,  y  dos  dinamus  sistema 
trifilar,  con  divisores  de  tensión,  cada  una  de  100.000 
watts  de  trabajo  eléctrico,  con  una  tensión  de  240  volts 
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y  una  intensidad  de  415  ampéres,  procedentes  de  la 
casa  Allgemeine  Elektricitats-Gesellschaft,  de  Berlín 

Las  tres  fábricas  constructoras  de  dicho  material 
son  de  primer  orden,  y  es  seguro  que  todos  los  apara- 
tos funcionarán  á  completa  satisfacción,  y,  lo  que  es 
también  de  la  mayor  importancia,  con  el  mínimum  de 
gasto,  tratándose  de  fuerza  de  vapor,  dado  el  tipo  de 
las  máquinas  que  se  emplean  y  la  alta  presión  á  que 
han  de  trabajar  las  calderas. 

Sabemos  que  ha  llegado  ya  á  Salamanca  todo  el 
material,  y  que  se  ocupan  tres  inteligentes  montadores 
en  su  instalación. 

Felicitamos  á  La  Unión  Salmantina,  á  la  que  augu- 
ramos un  lisonjero  porvenir,  como  también  al  contra- 
tista Sr.  Navas. 

Ferrocarriles  económicos  de  la  provincia  de  Ciu- 
dad Heal.  —  Se  ha  constituido  en  Madrid  una  Sociedad 
cuyo  objeto  será  el  estudio,  construcción  y  explotación 
de  una  red  de  ferrocarriles  económicos  en  la  región  de 
la  Mancha,  empezando  por  el  trayecto  de  Manzanares 
á  Villanueva  de  los  Infantes.  Se  dice  que  el  capital  so- 
cial será  de  200.000  pesetas,  lo  cual  nos  permite  sospe- 
char que  no  se  pasará  de  los  estudios,  pues  4.000  pese- 
tas próximamente  por  kilómetro  no  dan  bastante  de  sí 
para  todos  los  fines  de  la  flamante  Sociedad,  aunque 
se  circunscriban  á  la  línea  mencionada  y  se  deje  para 
otras  Sociedades  lo  de  la  red  de  ferrocarriles  econó- 
micos. 

Hiñas  de  Sotiel  Coronada.  —  Hemos  procurado 
enterarnos  del  accidente  ocurrido  hace  poco  en  las 
minas  de  Sotiel  Coronada,  y  de  nuestras  investigacio- 
nes resulta  que  por  haberse  desprendido  algunas  pie- 
dras de  los  hastiales  del  pozo  número  3,  denominado 
Virgen  de  España,  en  sus  primeros  20  metros,  mandó 
el  ingeniero  de  la  mina,  D.  Enrique  de  Pineda,  que  se 
fortificase  poniendo  cuadros  completos  ó  sólo  estem- 
ples con  un  encostillado,  según  lo  exigiesen  en  cada 
sitio  las  condiciones  del  terreno.  Para  este  trabajo  se 
instaló  una  cabria  construida  exprofeso,  un  torno  me- 
cánico, un  cable  nuevo  de  cáñamo  y  fiador  de  cuero 
con  doble  hebilla  para  la  bajada  de  obreros,  y  para  el 
trabajo  se  puso  una  bamba  ó  andamio  colgante  que 
llenaba  toda  la  sección  del  pozo  y  estaba  sostenido  en 
sus  cuatro  vértices  por  cuatro  maromas  ó  vientos, 
fuertemente  amarrados*  á  carriles  colocados  en  el  bro- 
cal del  pozo. 

En  la  noche  del  30  de  Enero  último,  y  estando  tra- 
bajando á  20  metros  de  la  superficie  para  colocar  una 
cuña  al  cuadro  que  acababan  de  poner,  se  le  ocurrió  á 
uno  de  los  obreros  fijar  el  pie  en  uno  de  los  vientos  y 
otro  en  el  hastial  opuesto.  En  esta  posición  violenta, 
al  dar  un  martillazo  á  la  cuña  perdió  el  equilibrio  por 
faltarle  el  golpe,  y  el  resultado  del  esfuerzo  que  hizo 
para  sujetarse  con  los  pies  fué  el  acortar  uno  de  los 
vientos,  con  lo  cual  el  tablero  se  inclinó  y  al  caer  el 
obrero  se  encontró  con  el  hueco  que  la  inclinación  del 
tablero  había  descubierto,  colándose  por  él  y  hallando 
la  muerte  en  la  caldera  del  pozo. 

Es  verdaderamente  un  caso  imposible  de  prever  y 
que  difícilmente  podría  repetirse  aunque  se  pusiera  en 
ello  mucho  empeño,  pues  el  peso  de  la  bamba  mantie- 
ne siempre  en  tensión  los  cuatro  vientos,  y,  por  lo  tan- 
to, el  tablero  en  posición  siempre  horizontal. 


Así  creemos  que  lo  ha  reconocido  el  ingeniero  jefe  , 
del  distrito  minero  de  Huelva  al  verificar  la  correspon- 
diente visita  de  inspección. 

La  policía  minera  en  Kélgica.  -  El  ministro  de 
la  Industria  y  del  Trabajo,  de  Bélgica,  ha  nombrado 
una  Comisión  para  que  prepare  la  revisión  de  los  Re- 
glamentos de  Policía  Minera  vigentes,  con  el  fin  de 
armonizarlos  con  los  progresos  del  arte  del  laboreo 
y  procurar  con  mayor  empeño  la  seguridad  de  los 
obreros  de  las  minas. 

Forman  la  Comisión  siete  ingenieros  del  Cuerpo  de 
Minas,  dos  ingenieros  de  Compañías  hulleras,  dos  ge- 
rentes de  estas  últimas  y  cuatro  obreros  mineros. 

El  presidente  es  el  inspector  general  M.  E.  Harzé  y 
el  secretario  M.  V.  Watteyne,  ingeniero  principal  del 
Cuerpo  de  Minas. 

El  trabajo  de  las  mujeres.  —  En  un  informe  de 
M.  Cambón  al  ministro  de  Negocios  Extranjeros  de 
Francia,  que  titula  Las  condiciones  del  trabajo  en  Es- 
paña, dice,  al  tratar  del  trabajo  de  las  mujeres,  que  las 
explotaciones  mineras  ocupan  unas  2  000,  cuyo  salario 
varía  de  50  céntmios  á  2  pesetas  diarias.  El  hecho  es 
cierto;  pero  deseamos  .hacer  constar  que  el  trabajo 
de  las  mujeres  en  esa  industria  se  realiza  siempre  en 
las  faenas  de  la  superficie,  principalmente  en  los  ta- 
llores  de  clasificación  y  lavado  de  los  minerales. 

Aun  antes  de  que  lo  prohibiera  terminantemente  el 
reciente  Reglamento  de  Policía  Minera,  el  trabajo  de 
las  mujeres  estaba  completamente  desterrado  del  in- 
terior de  nuestras  minas. 

El  mineral  de  hierro  en  el  Norte  de  Suecia.  —  El 

geólogo  sueco  Dr  Lundhon,  como  comisionado'  por  el 
Departamento  de  Obras  Públicas  de  Suecia,  ha  dado 
un  informe  sobre  las  minas  de  hierro  de  Kirunavaara  y 
Luossavaara.  Los  depósitos  consisten  principalmente 
en  magnetita,  y  el  resto  en  hematites  roja  mezclada 
con  magnetita  En  Kirunavaara  el  depósito  forma  una 
cuña,  elevándose  por  3  \  kilómetros  á  una  montaña 
cuya  altura  es  de  180  á  240  metros  sobre  el  lago.  En 
Luossavaara  los  depósitos  están  cubiertos  por  el  terre- 
no. El  mayor  tiene  unos  16  kilómetros  de  largo  y  de 
30  á  54  metros  de  espesor.  Los  sondeos  han  demostra- 
do que  la  anchura  decrece  en  profundidad.  Los  mine- 
rales son  de  una  ley  altísi  na:  el  60  por  100  de  las 
muestras  ensayadas  de  Kirunavaara  han  dado  de  67 
á  71  por  100  de  hierro  metálico,  y  el  mineral  de  Luossa- 
vaara ha  dado  de  67  á  70,55.  La  impureza  general  que 
contienen  es  el  fósforo,  pues  el  azufre  pocas  veces  ex- 
cede del  0,05  al  0,08  por  100;  el  titano  es  de  0,32  á  0,95 
por  100  en  Kirunavaara,  y  de  0,95  en  el  mineral  de 
Luossavaara. 

Háquina  minera.  —  Se  ha  inventado  una  máquina 
de  arrancar  carbón  en  capas  delgadas  por  un  ingeniero 
de  Kansas,  Estados  Unidos.  La  nueva  máquina  se  en- 
cuentra en  uso  en  la  mina  Donald,  cerca  de  Atchi- 
son,  Kan. 

Advertencia,.  —  Publicamos  cuatro 
planas  extraordinarias  en  este  número  para  que  nues- 
tros lectores  puedan  conocer  las  prescripciones  de  Po- 
licía Minera  publicadas  en  la  Gaceta  del  17,  sin  detri- 
mento de  otros  originales  de  oportunidad. 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  sigue  el  curso  satisfactorio 
para  los  productores,  que  ha  sido  la  nota  característica 
desde  hace  algunos  meses.  Presenta  hoy  mayor  interés 
el  renglón  cobre,  que,  como  hemos  venido  [(rediciendo, 
está  llamado  á  una  subida  de  consideración,  porque  el 
consumo  domina  marcadamente  á  la  producción.  Si 
fuera  posible  creer  en  la  estabilidad  de  las  cosas,  di- 
ríamos que  íbamos  á  ver  el  cobre  por  los  precios  de 
hace  cuarenta  años,  cuando  se  cotizaba  por  encima  de 
£  100;  ahora  podemos  asegurar  que  no  sucederá  esto, 
porque  mucho  antes  que  pase,  durante  algunos  meses, 
de  £  65,  veremos  que  se  busca  sustituto  al  cobre  para 
su  aplicación  actual  más  importante,  que  es  los  cables 
y  barras  para  las  transmisiones  de  la  corriente  eléctri- 
ca. Ya  está  indicado,  como  se  verá  en  uno  de  nuestros 
próximos  números,  que  los  conductores  de  aluminio 
cuestan  hoy  mismo  menos  que  los  de  cobre,  y  cuando 
esto,  que  es  hoy  la  creencia  de  unos  pocos,  sea  creencia 
general,  veremos  de  nuevo  la  superabundancia  del 
cobre  seguir  á  la  escasez  actual. 

El  zinc  se  presenta  en  alza;  pero  el  plomo  no  ha 
mantenido  la  cotización  del  número  anterior.  Las  no-, 
ticias  más  recientes  de  los  desagües  de  la  provincia  de 
Almería  parecen  dar  esperanzas  de  que  no  tarden 
mucho  en  entrar  en  producto  la  mayor  parte  de  las 
minas,  siendo  ya  bastantes  las  que  tienen  labores  en 
seco  para  emprender  operaciones.  El  mercado  side- 
rúrgico sigue  influido  en  Europa  por  el  de  América; 
pero  allí  es  posible  que  pronto  tengan  que  contar  con 
algún  aumento  de  precio  en  los  combustibles  que  afec- 
te el  coste  de  la  producción  de  lingote.  Entretanto  la 
exportación  de  minerales  de  España  sigue  con  la  ma- 
yor actividad,  y  recientemente  hemos  visitado  el  puer 
to  de  Sevilla,  llamado  á  figurar  entre  los  importantes 
de  exportación  de  minerales.  Además  de  los  embar- 
ques que  hace  la  casa  Baird,  la  Compañía  La  Iberia 
ha  contratado  con  la  de  M.-Z.-A.  el  transporte  hasta  de 
80  vagones  diarios.  Por  otra  parte,  se  han  registrado 
nuevas  minas  en  las  provincias  de  Córdoba  ,y  Sevilla 
que  darán  lugar  á  que  crezcan  notablemente  las  can- 
tidades que  puedan  exportarse. 


Producción  de  zinc  en  el  último  quinquenio. 

por  Henry  R.  Merton  &  Co.,  de  Londres. 


1897 

1896 

1895 

1894 

1893 

Países. 

Toneladas. 

Toneladas. 

Toneladas. 

Toneladas. 

Toneladas. 

Rhin,  Bélgica  y 

Holanda.  .  .  . 

184.455 

179.730 

172.135 

152.420 

148.750 

94.045 

95.875 

94.015 

1.145 

90.310 

Gran  Bretaña.  . 

23.430 

24.880 

29.495 

32.065 

28.375 

Francia   y  Es 

32.120 

28.450 

22.895 

21.245 

20  585 

8.185 

9.255 

8.355 

8.580 

7.560 

5.760 

6.165 

4.960 

5.015 

4.530 

347  995 

344.355 

331  855 

310.470 

301.110 

Estados  Unidos. 

88.207 

73.105 

78.206 

64.409 

69  949 

Total.  .  .  . 

430.202 

417.460 

410  061 

374.879 

371.059 

Precio  medio  á 

bordo  en  Lon- 

£  17.9/10 

.£16.11  10 

£  14.12 '6 

£  15.9,8 

£  17.7/9 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

.  Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones   17&18Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  1  Galletas  lavadas   16  á  18  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  -9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   10  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  ook.  lOáll  — 

I  Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13  á  15  — 

\  Cok  íuetalúrgicoy  doméstico.  18&20  — 


Antracita  de  Peñarroya   14 


„      ,  ,     [  Grueso  

Puertollano  en  vagón,  )  , , 

.     .       °  GranadiHo  

por  contratas.  , 

1  I  Moñudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstioo  sobre  vagón  Norte 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo  

—  Bélmez  de  1.a.   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio   8  6  a  9 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  por  46  kilogramos.  .  .       9,50  — 


—       Alcohol  de  hoja   14 


Zinc. 


5,50 
5,40 
4,50 


95 
78 

20,75 
230 
240 
220 

44 
160 
180 
150 
250 

80 
63  á  68 


Ptas. 


—  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 
Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —  —  para  pudelar. .  .  . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  ™m.  Q.  m. 
Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

Y       (  Viguetas   — 

Vizcaya  '  Angulos  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ordinaria  • .  .  — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  -warrants  ;  .  .  .     —  40/6 

Barras  Staffordshire  superiores   £       5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Fr 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  £ 
Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chajias  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad. 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

—  Agria,  —   

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   £ 

Azogue.  —  Londres,,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Titanias  Alérrisan  y  C.8 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow  '.  .  .      46'  chelines. 


5.10/ 
4.7/6 
6 

5.10/ 
5.5/ 

4.65  Fr.00" 

9  peniques 

7  — 
15  — 
10  — 
18.10/ 

7.1,6 


Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow .  . 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  . 

—  Menas  para  fundir,  unidad.  .  .  . 

Estaño  dol  Estrocho,  £  65.8/9  — Id.  inglés 
Plomo  ospañol  sin  plata. 


T. 

£ 


£ 


49/ 
51.1/3 
10.9/ 
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12.5' 


Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   25  i/¡t  peniq 

Antimonio   £    31  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  £  5)   29.ll/3  — 


—  Tharsis. 


7.7,6  — 
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NECROLOGÍA 

SIR  HENRY  BÉSSEMER 


Ha  fallecido  á  la  edad  avanzada  de  ochenta  y 
cinco  años,  y  después  de  un  quebrantamiento  de 
salud  por  la  pena  de  haber  perdido  su  esposa,  Sir 
Henry  Béssemer,  uno  de  los  inventores  más  fecun- 


dos y  más  útiles  de  nuestro  siglo.  Sus  invenciones 
fueron  numerosísimas:  desde  la  primera,  relativa- 
mente insignificante,  que  le  hizo  vivir  con  ciertc 
modesto  desahogo  y  explotó  como  secreto,  que  fué 
de  carácter  químico,  cuyo  objeto  hornos  olvidado 
(cuando  ya  era  archimillonario  nos  hablaba  aún 
de  ésta  con  cierto  entusiasmo)  hizo  otra  invención, 
de  que  se  habló  mucho,  relacionada  con  la  confec- 
ción de  las  camisas  de  hombre,  y  de  estos  primeros 
pasos  llegó  á  su  invención  que  eclipsa  por  su  impor- 
tancia completamente  á  todas  las  demás,  cual  ha 
sido  su  sistema  de  producir  acero,  que  data  im 
perfecto  desde  1856  y  que  llegó  á  su  perfección 
hacia  1862.  Cuando  Béssemer  anunció  por  primera 
vez  en  1856  que  había  descubierto  un  modo  de  con- 
vertir el  hierro  colado,  entonces  en  hierro  dulce 
y  poco  después  en  acero,  por  la  inyección  del  aire, 
sólo  se  producían  en  Inglaterra  urjas  50.000  tone- 
ladas de  acero  al  año  y  era  el  país  de  mayor  pro- 
ducción; hoy,  gracias  á  él,  se  producen  en  el  mundo 
irnos  12.000.000  de  toneladas  al  año  sólo  por  el  pro 
cedimiento  Béssemer.  La  calidad  misma  de  acero 
para  rails,  que  hoy  vale  120  pesetas  la  tonelada, 
valía  entonces  de  1.200  á  1  500  pesetas.  En  el  prin- 
cipio de  sus  esfuerzos  para  dar  á  conocer  su  inven- 
to, casi  se  le  ridiculizaba,  pues  se  suponía  que  sin 
estudios  metalúrgicos  especiales  que  no  tenía  enton- 
ces, era  imposible  que  hubiera  hecho  un  invento 
tan  transcendental.  Su  sistema  dió  desde  luego  re- 
sultados bastante  completos  con  los  mejores  hierros 
colados  de  Suecia,  pero  no  se  pudo  llegará  emplear 
con  éxito  ni  aun  el  lingote  de  hematites,  que  hoy  se 
aplica  de  un  modo  tan  general  al  sistema  Béssemer, 
hasta  que  nuestro  amigo  Mr.  Robert  Mushet  sugirió 
el  empleo  del  manganeso  en  forma  del  Spiegeleisen 
primero  y  del  que  después  se  ha  llegado  al  ferro 
manganeso;  en  la  parte  mecánica,  sucesivamente 
Béssemer  fué  haciendo  inventos  felices  y  sucesivos 
que  han  asegurado  el  maravilloso  resultado  de  pro- 
ducir el  acero  en  tan  inmensa  escala.  Nosotros 
fuimos  siempre  entusiastas  del  sistema  Béssemer,  y 
para  su  implantación  con  los  pequeños  cubilotes 
suecos,  hicimos  en  la  fábrica  del  Pedroso  los  mayo- 
res y  los  más  inútiles  sacrificios  entre  1862  y  1864. 
Luchamos,  como  siempre  nos  sucede  á  nosotros, 
viendo  lo  porvenir  rodeado  y  dominado  por  el  es- 
píritu rutinário  en  los  demás,  sin  medios  bastantes 
para  imponernos. 

Pocas  invenciones  en  este  siglo  han  valido  al 
que  las  ha  hecho  fortuna  tan  colosal.  Los  derechos 
de  patente  cobrados  mientras  estuvo  en  vigor,  pa- 
saban la  última  vez  que  supimos  la  cifra  exacta,  de 
100  millones  de  pesetas,  y  aun  faltaban  años  á  la 
patente;  lo  lucrativo  del  invento  no  fué  por  cierto 
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por  exagerados  derechos,  pues  aun  cuando  valían 
los  carriles  de  acero  Béssemer  <¿?  18,  los  derechos 
de  patente  eran  sólo  £  l,  y  sólo  £  2  para  aceros 
para  otras  aplicaciones  que  se  vendían  á  £  30.  El 
sistema  Béssemer  debiera  sor  considerado  en  Espa- 
ña como  un  origen  de  una  inmensa  riqueza,  pues 
á  él  se  debe  absolutamente  el  inmenso  negocio  que 
se  ha  hecho  y  se  está  haciendo  en  exportación  de 
minerales  á  propósito  para  el  mismo;  y  si  en  Bilbao 
se  erigiera  una  estatua  á  Béssomer,  no  se  haría 
nada  de  más,  á  pesar  de  ?er  un  extranjero.  Las 
fábricas  siderúrgicas  actuales,  el  puerto  y  el  creci- 
miento de  la  capital  vizcaína  en  los  últimos  veinte 
años,  se  deben  casi  enteros  al  sistema  Béssemer  de 
fabricar  acero. 

Nosotros,  que  nunca  dejábamos  de  visitar  á  Sir 
Henry  Béssemer  cuando  íbamos  á  Inglaterra,  le 
oímos  más  de  una  vez  quejarse  de  quo  no  se  hubie- 
ra hecho  uso  de  su  patente  en  España  mientras  es- 
tuvo en  vigor,  y  sólo  cuando  había  vencido  en  todos 
los  países  es  cuando  se  establecieron  los  primeros 
cubilotes  en  España. 

SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 


LA  PETRIFITA  Y  LA  MAGNESITA  EN  ESPAÑA 


1 

Aun  cuando  en  su  día  dimos  á  cono.er  la  invención 
de  la  petrifita,  el  objeto  que  nos  proponemos  en  estas 
cuartillas  exige  que  renovemos  la  descripción  y  resul- 
tados de  este,  al  parecer,  útilísimo  producto.  La  petri' 
fita  es,  propiamente  descrito,  un  cemento  incompara- 
blemente más  enérgico  que  ninguno  de  los  conocidos, 
capaz  de  unir  entre  sí  materias  que  ningún  otro  lo  ha 
podido  conseguir,  y  dando  infinitamente  más  cohesión 
á  aquellos  aglomerados  que  de  iguales  materias  se  han 
podido  formar  con  los  conocidos. 

Se  compone  casi  en  totalidad  de  magnesita  con  5 
por  100  de  un  producto  químico  ordinario  y  otro  in 
grediente,  cuyo  nombre  no  consta  en  ninguno  de  los 
documentos  con  que  contamos  para  este  artículo,  pero 
que  suponemos  se  determine  en  la  patente  original, 
porque  de  lo  contrario  no  sería  válida.  Para  nuestro  fin 
de  este  momento  podemos  prescindir  de  cuál  sea  ese 
elemento  que  parece  tan  necesario,  y  sobre  el  cual  nada 
dice  el  prospecto  de  la  Sociedad  formada  ya  para  la  fa- 
bricación de  la  petrifita. 

Sobre  los  usos  de  la  petrifita  dice  el  prospecto  que 
tiene  la  propiedad  de  que,  mezclada  con  agua,  solidifica 
rápidamente  y  une  entre  sí  casi  toda  clase  de  materias, 
tales  como  serrín,  polvo  de  pizarra,  arena  de  playa, 
barreduras  de  las  carreteras,  tierra  común,  piedra  me- 
nuda, amianto,  escorias,  etc.,  pudiendo  formar  con 
tales  materias  económicamente  bloques  ó  piezas  de 
cualquier  tamaño  ó  forma  para  ser  empleada  como 


material  de  construcción,  pavimentos,  imitación  de  ma- 
dera, etc.,  resultando  productos  impermeables  que  no 
sufren  perjuicio  por  el  frío  y  capaces  de  resistir  á  gran- 
des temperaturas. 

Los  Sres.  D.  Kirkaldy  é  Hijos,  ensayadores  oficiales 
del  Departamento  de  Obras  públicas  de  Inglaterra,  en 
su  informe  sobre  la  petrifita  dicen  que  este  producto 
tiene  las  propiedades  siguientes,  que  no  posee  ningún 
otro  cemento: 

1.a  Las  combinaciones  en  que  entra  ofrecen  gran 
resistencia  á  la  presión,  tienen  mucha  fuerza  de  tensión 
y  de  adherencia. 

'2.a  Solidifica  las  materias  aun  cuando  tengan  su- 
ciedades ó  impurezas  que  se  opondrían  á  que  fraguaran 
el  cemento  Pórtland  y  otros,  y  por  tanto  permite  formar 
bloques  útiles  con  muchas  materias  que  son  hoy  inúti- 
les para  ello. 

3.  a  Se  pueden  emplear  materias  sin  lavar,  que  no 
son  aplicables  con  otros  cementos. 

4.  a  Los  compuestos  con  petrifita  no  resudan  ni 
producen  eflorescencias,  por  lo  cuai  se  puede  usar  la 
arena  de  playa. 

5.  a  Se  adh  iere  perfectamente,  así  al  hierro  como  á 
la  madera. 

0.a  Como  se  usa  generalmente,  se  solidifica  con 
lentitud,  de  modo  que  no  hay  necesidad  de  precipitar 
el  trabajo;  al  cabo  se  seca,  y  entonces  se  endurece  con 
gran  rapidez. 

7  a  Es  tan  eficaz  que  basta  emplear  cantidades 
menores  que  con  otros  cementos,  y  por  lo  tanto  se 
gasta  menos  en  transportes. 

8.  a  Después  que  ha  empezado  á  fraguar  se  puede 
usar  de  nuevo  sin  que  se  deteriore  sino  ligeramente, 
diferenciándose  de  otros  cementos  que  sólo  se  pueden 
mezclar  para  usarlos  inmediatamente. 

9.  a  No  pierde  sus  propiedades  aunque  se  halle 
expuesta  a  una  atmósfera  húmeda. 

10.  Se  puede  emplear  acabada  de  fabricar  sin 
temor  de  malos  resultados. 

Si  de  esta  generalización  de  propiedades  pasamos 
al  informe  de  los  mismos  ensayadores  en  algunas  de 
sus  aplicaciones,  encontramos  en  su  escrito  los  siguien- 
tes datos  comparativos  que  se  refieren  á  materiales  es- 
peciales ingleses: 

Piedra  de  construcción. — Tres  partes  de  tierra  común 
(que  no  se  liga  por  ningún  otro  cemento)  y  una  de  pe- 
trifita, al  cabo  de  diez  días  forman  una  piedra  sólida  y 
dura  con  menos  porosidad  y  resistiendo  á  la  presión 
tres  veces  más  que  un  bloque  de  arena  limpia  de  can- 
tera y  Pórtland  en  iguales  proporciones  y  en  el  mismo 
tiempo. 

La  petrifita  con  tres  veces  su  peso  de  arena  de 
playa,  con  sólo  treinta  días  es  más  fuerte  que  la  piedra 
natural  de  Pórtland  y  cinco  veces  más  fuerte  que  la 
piedra  de  construcción  de  Path,  y  puede  emplearse  en 
las  construcciones  porque  no  se  resuda. 

El  término  medio  de  la  mezcla  de  uno  de  petrifita 
con  tres  en  peso  de  arena  de  playa,  á  los  diez  días  resiste 
diez  veces  más  á  la  presión  que  los  bloques  semejantes 
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hechos  con  Pórtland  de  la  mejor  calidad  hecho  con 
arena  de  cantera. 

La  mezcla  de  petrifita  y  polvo  de  mármol  de  Carrara 
en  iguales  proporciones  es  18  por  100  más  fuerte  que 
el  mármol  de  que  procpde  el  polvo  y  70  por  100  más 
fuerte  que  el  mármol  de  Purbeck. 

Mortero.  —  La  fuerza  de  adhesión  del  mortero  de 
petrifita  y  arena  de  cantera  es  diez  veces  mayor  que  el 
de  Pórtland,  ensayado  en  condiciones  idénticas. 

Diecinueve  partes  de  arena  de  playa  y  una  de  petri 
fita  resisten  mejor  á  la  presión  que,  tres  de  arena  de 
cantera  lavada  y  una  de  Pórtland,  ensayadas  ambas 
mezclas  á  los  dieciocho  y  á  los  treinta  días. 

Hormigones  para  cimientos.  —  Veintinueve  partes  de 
arena  y  piedra  y  una  de  petrifita  al  cabo  de  treinta 
días  hacen  casi  tan  buen  cimiento  como  cinco  partes  de 
balastro  y  una  de  Pórtland  á  los  tres  meses. 

Treinta  partes  de  arena  de  playa,  aun  cuando  tenga 
alguna  arcilla,  y  una  de  petrifita,  á  los  cinco  meses  es 
del'mismo  efecto  que  cinco  de  balastro  del  Támesis  y 
cemento  Pórtland  á  los  tres  meses. 

Ladrillos.  — Tres  de  arena  de  playa,  polvo  de  piza- 
rra, polvo  de  mármol,  desecho  de  caolín,  y  una  de  pe- 
trifita, dan  ladrillos  de  igual  resistencia  á  la  presión 
que  los  mejores  ladrillos  que  resisten  40U  á  600  tone- 
ladas por  pie  cuadrado. 

Cuatro  de  arena  de  playa  ó  una  de  barreduras  de 
caminos  con  una  de  petrifita  es  igual  á  buenos  ladrillos 
rojos  (300  á  400  toneladas  por  pie  cuadrado). 

Nueve  de  arena  de  playa  ó  seis  de  desechos  de  cao- 
lín y  una  de  petrifita  es  igual  á  buenos  ladrillos  de- 
construcción (200  á  300  toneladas  por  pie  cuadrado). 

Diecinueve  de  arena  de  playa  ó  nueve  de  desecho 
de  caolín  ú  ocho  de  tierra  vegetal  y  balastro  con  una 
de  petrifita  es  igual  al  ladrillo  ordinario  de  construc- 
ción (100  á  200  toneladas  por  pie  cuadrado). 

Diecinueve  de  desecho  de  caolín  ó  diez  de  tierra 
común  y  balastro,  ó  tres  de  lodo  d*j  camino,  ó  media 
de  serrín  con  una  de  petrifita  equivale  a  ladrillos  de 
tabique  (60  á  100  toneladas  por  pie  cuadrado). 

Resistencia  á  la  tensión.  —  Bloques  de  tres  partes  de 
arena  y  una  de  petrifita,  á  los  diez  días  son  seis  veces 
más  resistentes  que  los  de  arena  y  Pórtland  de  iguales 
proporciones  en  el  mismo  tiempo. 

Bloques  con  dos  partes  y  media  de  arena  de  playa, 
media  de  caliza  y  una  de  petrifita,  á  los  diez  días  resis- 
ten mas  que  los  hechos  con  tres  de  arena  y  una  de 
Pórtland  de  igual  tiempo. 


LA  TELEGRAFÍA  SIN  ALAMBRES 


La  telegrafía  sin  alambres  se  encuentra  en  el  esta- 
do en  que  hace  veinte  años  se  encontraba  el  teléfono, 
cuando  por  todos  lados  se  veían  aquellos  primitivos 
aparatos  móviles  con  los  cuales  unas  veces  se  oía  y  otras 
no,  y  casi  siempre  con  unas  vocecitas  muy  débiles  y 
extrañas.  Así  como  entonces  estos  aparatitos  estaban 
en  todos  los  gabinetes  de  Física,  creemos  que  ahora  su- 


cederá otro  tanto  con  los  aparatos  de  demostración  del 
telegráfo  sin  hiles  que  construye  el  Sr.  Max  Kohl,  de 
Chemnitz,  en  Sajonia,  que  es  el  que  hace  también  el 
de  los  efectos  de  los  rayos  Róntgen. 

La  construcción  de  los  nuevos  aparatos  se  hace 
según  los  datos  de  Marconi,  y  se  compone  de  dos  esta- 
ciones: la  de  transmisión  y  la  de  recepción.  La  prime- 
ra se  compone  de  un  radiador,  de  dos  grandes  bolas  de 
latón  niquelado  adantadas  á  un  tubo  de  caucho  duro, 
de  dos  placas  duras  de  la  misma  materia  y  tres  varillas 
de  comunicación  también  de  caucho,  colocadas  á  pe- 
queña distancia  la  una  de  la  otra  para  que  el  intervalo 
entre  las  bolas  pueda  llenarse  de  vaselinol.  Enfrente  de 
las  grandes  bolas  se  ven  dos  más  pequeñas,  algún  tanto 
apartadas  y  sostenidas  por  dos  columnas  aisladas.  *Se 
hacen  dos  tamaños  de  aparatos,  pero  uno  completo 
puede  embalarse  en  una  caja  fácilmente  transportable. 

Las  dos  columnas  que  sostienen  á  las  bolas  peque- 
ñas se  ponen  en  comunicación  con  cada  uno  de  los  polos 
por  medio  de  cordones  ligeros  por  bobinas  secundarias 
de  un  inductor  de  chispas.  Es  preferible  que  el  aparato 
dé  chispas  de  200  á  400  milímetros. 

El  inductor  lleva  un  interruptor  de  azogue.  La 
punta  del  interruptor  introducida  en  el  azogue  por  el 
operador  debe  retirarse  muy  prontamente.  En  el  mo- 
mento del  envío  salen  por  cada  abertura  tres  chispas, 
dos  de  las  bolas  pequeñas  y  una  entre  las  dos  mayores. 
La  chispa  del  centro  es  la  que  envía  la  corriente  eléc- 
trica; esta  corriente  se  es'ablece  en  linea  recta  con  la 
rapidez  de  la  luz. 

La  estación  de  recepción  se  compone  de  un  coherer 
Marconi,  de  un  interruptor  polar  sensible,  de  un  ele- 
mento de  un  regulador,  dispuestos  en  un  círculo  de  co- 
rriente, el  círculo  de  corriente  coherer.  Además,  hay  un 
martillo  eléctrico,  tres  elementos  y  un  regulador  colo- 
cados en  otra  corriente  circular.  Á  los  extremos  del 
coherer  se  colocan  dos  fajas  metálicas  resonantes.  La 
estación  de  recepción,  como  la  de  transmisión,  puede 
también  colocarse  en  una  caja  transportable.  El  coherer 
es  de  una  forma  sencilla.  Inútil  sería  entrar  ahora  en 
la  manera  de  hacer  funcionar  el  aparato,  pues  con  él  se 
entrega  una  descripción  para  hacerlo.  Aun  cuando  se 
asegura  que  de  este  aparato  se  venderán  muchos  ejem- 
plares, porque  son  baratos,  no  se  da  el  precio. 

 —  

LA  COMBUSTIÓN  SIN  HUMO 

( SISTEMA  FRTTZ  MAIER) 


Una  vez  más  se  asegura  haberse  resuelto  de  un 
modo  inequívoco  la  combustión  sin  humo  por  un  in- 
ventor austriaco,  H.  Fritz  Maier,  quien  ha  aplicado  su 
sistema  en  grande  escala  en  la  fábrica  de  los  señores 
Tanner  Laersch  y  Compañía,  cerca  de  Viena,  donde 
funciona  desde  hace  más  de  seis  meses,  produciendo 
una  economía  de  combustible  de  33  por  100,  á  más  de 
que  un  solo  hombre  cuida  de  la  alimentación  de  com- 
bustible que  se  hacia  anteriormente  por  seis  fogoneros. 

El  principio  en  que  se  funda  la  invención  del  señor 
Maier  es  que  sólo  se  puede  producir  la  combustión 
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sin  humo  si  se  atiende  á  las  tres  condiciones  siguien- 
tes: 1.a,  la  puerta  del  hogar  ha  de  permanecer  cons- 
tantemente cerrada ;  2.",  el  combustible  se  ha  de  intro- 
ducir en  pequeña  cantidad  cada  vez;  3  n,  hay  que  atizar 
el  fuego  sin  dar  lugar  á  que  llegue  el  aire  á  la  parte 
alta  del  combustible. 

Á  estos  resultados  ha  llegado  el  inventor  de  quien 
nos  ocupamos  por  medio  de  un  ingenioso  alimentador 
automático,  que  introduce  el  combustible  con  regula- 
ridad sin  que  ningún  aire  llegue  á  la  cámara  de  com- 
bustión. 

Se  considera  el  sistema  tan  aplicable  á  las  calderas 
fijas  en  tierra  como  á  las  marinas,  y,  por  último,  tam- 
bién á  las  locomotoras. 

Se  supone  que  la  Marina  inglesa  va  á  proceder  in- 
médiatamente  á  ensayos,  no  sólo  en  vista  de  la  econo- 
mía de  combustible,  sino  muy  principalmente  porque 
suprime  80  fogoneros  de  cada  100  en  los  grandes  aco- 
razados. 

Por  más  que  sean  tantas  las  veces  que  se  ha  creído 
el  problema  resuelto  por  completo,  y  en  las  que  haya 
resultado  sólo  á  medias  ó  con  grandes  inconvenientes, 
vale  la  pena  estudiar  lo  que  ahora  se  propone,  aunque 
fuera  sólo  en  vista  de  la  economía  de  combustible  que 
se  ofrece. 

 SOCIEDADES  

SOCIEDAD  ESPECIAL  MINERA  SANTA  BÁRBARA 
La  Memoria  y  Balance  del  ejercicio  de  1897  que  ha 
presentado  la  Junta  directiva  de  esta  Sociedad  á  sus 
accionistas  es,  como  en  años  anteriores,  un  modelo  de 
sinceridad  y  está  tan  detallada,  que  con  su  lectura  no 
cabe  abrigar  duda  de  ningún  género  respecto  á  la  acer- 
tada marcha  de  la  Sociedad.  Es  verdaderamente  sensi- 
ble que,  en  cambio,  surjan  dudas  fundadas  respecto  al 
porvenir  que  ofrece  el  criadero  que  explota  en  la  mina 
Casiano  de  Prado,  del  término  de  Posadas  (Córdoba). 

En  efecto,  en  28  de  Septiembre  el  partidario  D.  Al- 
fredo Brandt  y  Wolters  manifestó  oficialmente  su  deci- 
sión de  dar  por  terminado  el  contrato  de  arrendamien- 
to de  dicha  mina,  acogiéndose  á  su  cláusula  13.a,  toda 
vez  que  el  promedio  de  la  producción  neta  en  los  seis 
meses  anteriores  no  -había  alcanzado  á  la  cifra  de 
65.000  francos  estipulada  como  mínimum.  Consecuen- 
cia de  esta  decisión  fué  que  la  Sociedad  tuvo  que  en- 
cargarse directamente  de  la  explotación  de  la  mina, 
nombrando  para  ello  ingeniero  consultor  á  D.  Ginés 
Moneada,  cuya  residencia  en  Cartagena,  donde  está 
domiciliada  la  Sociedad,  permite  á  la  Junta  directiva 
estar  constantemente  asesorada,  y  director  de  la  explo- 
tación al  ingeniero  de  Minas  D.  Carlos  Aribau,  con  re- 
sidencia en  Posadas.  Organizadas  técnica  y  adminis- 
trativamente las  oficinas  de  la  Sociedad,  continuó  la 
explotación  con  tal  regularidad,  que  los  resultados  de 
los  últimos  meses  fueron  análogos  á  los  de  los  anterio- 
res en  que  funcionó  el  arrendamiento. 

La  producción  bruta  del  año  fué  de  33.091  toneladas 
de  mineral  con  una  ley  media  de  3,08  por  100  de  plomo, 
19,05  por  100  de  zinc  y  295  gramos  de  plata  en  tonelada 
de  mineral.  De  esta  producción  resultó  en  el  lavadero 
lo  siguiente:  501  toneladas  de  galenas  con  58,05  por  100 
de  plomo,  13,40  por  100  de  zinc  y  3.365  gramos  de  plata 
en  tonelada;  17  toneladas  de  mixtos  con  ley  de  32  de 
plomo,  21,62  de  zinc  y  2.789  gramos  de  plata-;  y  7.367 


toneladas  de  blendas  con  44,50  de  zinc,  4  de  plomo  y 
605  gramos  de  plata. 

El  precio  medio  de  venta  de  las  galenas  ha  resulta- 
do á  364,55  francos,  el  de  los  mixtos  á  150,06  francos  y 
el  de  las  blendas  á  72,30  francos  por  tonelada. 

La  Memoria  facultativa  del  Sr.  Moneada,  que  acom- 
paña á  la  de  la  Junta  directiva,  detalla  las  labores  eje- 
cutadas durante  el  año  en  la  mina,  cuya  profundidad 
máxima  alcanza  al  nivel  de  436  metros,  los  resultados 
de  la  concentración  de  los  minerales  y  el  plan  de  labo- 
res para  el  año  corriente,  terminando  con  la  descrip- 
ción clara  y  concreta  de  la  situación  actual  de  la  mina, 
que  califica  de  poco  satisfactoria,  pues  el  aprovecha- 
miento de  menas  con  un  contenido  de  3  por  100  en  plo- 
mo y  19  por  100  en  zinc  supone  grandes  gastos  en  el 
laboreo  y  en  la  preparación  mecánica,  y  unidos  ésto 
á  los  considerables  que  representa  el  desagüe,  servi- 
cios generales,  transporte,  etc.,  se  comprende  que  sólo 
efectuando  una  explotación  intensiva  puede  conse- 
guirse compensar  los  gastos  con  los  ingresos.  Mas  este 
laboreo  activo  también  supone  el  agotamiento  rápido 
de  las  zonas  explotables  del  criadero,  y  de  aquí  las 
grandes  dificultades  para  la  buena  marcha  del  negocios 
Esto  exige  preparar  con  actividad  nuevos  macizos  y 
abrir  los  dos  nuevos  pisos  á  los  425  y  450  metros  de 
profundidad.  Hay  razonado  fundamento  para  esperar 
buen  éxito  en  la  exploración  proyectada  en  el  pozo 
San  Jaime,  pero  no  debe  olvidarse  que  esta  investiga- 
ción es  costosa  y  relativamente  larga;  de  ella  puede 
decirse  que  depende  el  porvenir  de  la  Sociedad. 

Hacemos  votos  por  el  éxito  de  estos  trabajos,  pues 
la  Sociedad  de  Santa  Bárbara  es  digna  de  gran  prospe- 
ridad por  el  acierto  con  que  ha  logrado  desarrollarse, 
sin  que  su  Junta  directiva  (cuyos  presidente  D.  Jaime 
Bosch  y  secretario  D.  José  María  Pelegrín  vienen  des- 
empeñando sus  cargos  desde  1878  y  1877)  haya  cobrado 
el  menor  emolumento,  como  suelen  disfrutarlos  en  las 
Sociedades  francesas  ó  inglesas  los  que  ostentan  el  ca- 
rácter de  consejeros  ó  administradores.  Es  el  mejor 
elogio  que  de  su  interés  por  la  prosperidad  de  la  So- 
ciedad puede  hacerse. 

VARIEDADES 


El  Cymric.  —  Este  es  el  nombre  del  buque  que 
será  el  mayor  del  mundo,  y  que  se  construye  para  la 
Compañía  White  Star  por  la  casa  Harland  y  Wolff,  de 
Belfast.  El  tonelaje  bruto  del  buque  es  de  12.300  tone- 
ladas, y  su  desplazamiento  23.000.  Se  ha  botado  al 
agua  el  casco  con  éxito  completo.  Sus  dimensiones 
son:  eslora,  180  metros;  manga,  19,20,  y  puntal  12,60. 

Las  máquinas  serán  de  cuádruple  expansión,  con 
presión  de  13,50  atmósferas  y  tendrá  dobles  hélices. 

Además  de  un  gran  cargamento  de  mercancías,  el 
buque  estará  preparado  para' poder  transportar  800 
reses  vacunas  perfectamente  acomodadas. 

Hace  algunos  años  se  declaró  comercialmeñte  im- 
posible el  explotar  buques  del  tamaño  y  condición  de 
éste.  Nosotros  no  fuimos  de  los  convencidos  por  el  fra- 
caso del  Leviathan,  y  nos  complacemos  hoy  de  haberlo 
dicho  cuando  parecía  que  sólo  había  una  opinión  uná- 
nime sobre  aquel  fracaso. 

El  límite  de  los  buques  está  en  el  calado  de  los 
puertos  que  hayan  de  frecuentar. 
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El  consumo  de  cobre  en  Alemania.  —  La  circular 
anual  de  los  Sres.  Aron  Hirsch  &  Son,  de  Halberstadt, 
consigna  las  siguientes  cifras  referentes  al  cobre,  en 
toneladas  métricas: 


1896 

1897 

73  123 
12.452 

82.903 
12.568 

60.671 
29  489 

70.335 
29  550 

90.160 

99885 

Menos  por  importación  de  piritas. 

5.000 

3.500 

Consumo  

85.160 

96.385 

El  consumo  de  cobre  crece  rápidamente  en  Alema- 
nia. En  1891  fué  de  56.868  toneladas,  de  56.103  en  1892, 
60.513  en  1893,  62.955  en  1894,  y  en  1895  de  70.362.  Dé- 
bese este  rápido  incremento,  en  primer  término,  al 
desarrollo  adquirido  en  la  fabricación  de  cables  y  ma- 
terial eléctrico  de  todas  clases. 

Nuevas  minas  de  carbón  y  hierro  en  la  provincia 
de  Sevilla.  —  Se  han  registrado  nuevas  minas  de  car- 
bón en  los  términos  de  Villanueva  y  de  Tocina.  No  sa- 
bemos con  qué  fundamento  se' habrán  pedido  esas 
concesiones;  pero  los  lectores  de  la  Revista  Minera 
saben  cuántas  esperanzas  hemos  creído  siempre  que 
hay  que  fundar  en  que  pudiera  continuar  la  cuenca 
carbonífera  de  Villanueva  del  Río  y  ser  incompara- 
blemente mayor  de  lo  que  se  supone  la  que  hoy  está 
en  poder  de  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Ali- 
cante. Si  los  registradores  de  estas  minas  son  mineros 
inteligentes  y  de  recursos  que  pueden  hacer  los  son- 
deos que  contribuyan  á  conocer  mejor  lo  que  es  la 
cuenca  carbonífera,  que  si  se  agranda  deberá  llamarse 
del  Guadalquivir,  las  demandas  de  registros  á  que  alu- 
dimos se  deben  considerar  de  suma  importancia.  Si 
sólo  se  trata  de  los  registradores  que,  según  la  frase 
corriente  en  Andalucía,  esperan  que  parezca  un  com- 
prador inglés,  entonces,  esas  concesiones  no  tienen 
por  ahora  importancia,  pues  aun  después  de  sondeadas 
y  de  tener  seguridad  de  que  tienen  carbón,  han  de 
pasar  algunos  años  antes  de  que  éste  se  extraiga. 

También  nos  llama  la  atención  que  se  haya  pre- 
sentado solicitud  para  la  concesión  de  una  mina  de 
hierro  en  el  término  de  Dos  Hermanas  (Sevilla),  que 
sería  haber  descubierto  un  distrito  nuevo  hasta  ahora 
del  que  no  teníamos  la  menor  idea.  El  registrador  de 
éste  es  el  conocido  capitalista  de  Sevilla  D.  Julio  Laffi- 
te  y  Castro.  No  sabemos  con  qué  datos  se  habrá  deci- 
dido á  tratar  de  adquirir  esa  propiedad,  ni  en  qué  es- 
cala la  habrá  solicitado. 

El  sistema  de  regeneración  aplicado  á  los  moto- 
res de  gas.  —  Rankine  calcula  que  el  90  por  100  del  ca- 
lor que  llevan  los  productos  del  escape  de  los  motores 
de  gas  pudiera  aprovecharse  por  el  sistema  de  la  re- 
generación, lo  cual  quiere  decir,  según  lo  entendemos, 
que  debe  calentarse  con  ellos  el  aire  que  con  el  vapor 
se  introduce  en  los  gasógenos  de  gas  pobre  Por  lo 
tanto,  siendo  el  consumo  actual  680  gramos  de  antra- 
cita por  caballo  y  hora,  podría  éste  reducirse  á  460, 
porque  el  empleo  de  aire  caliente  sin  gasto  especial 
para  ello  causaría  un  aumento  de  descomposición  del 


vapor  de  agua,  con  la  ventaja  de  reducir  el  nitrógeno 
contenido  en  el  gas.  Parece  que  ésta  es  una-  mejora 
que  está  claramente  indicada  en  los  casos  en  que  el 
motor  de  gas  funcione  en  lugar  próximo  á  los  gasóge- 
nos, para  que  no  se  pierda  el  calor  del  escape  de  los 
productos  de  la  combustión  de  los  gases. 

Desagüe  de  Sierra  Almagrera.  —  Con  singular 
complacencia  comunicamos  á  nuestros  lectores  las 
noticias  favorables  que  encontramos  en  nuestro  colega 
El  .Minero  de  Almagrera  referentes  al  desagüe  de 
aquella  importante  Sierra.  En  15.000  metros  cúbicos 
diarios  se  calcula  la  cantidad  de  agua  que  de  las  minas 
se  extrae  actualmente  por  las  máquinas  del  Artea!,  y 
si  se  confirman,  como  es  de  esperar,  las  previsiones 
del  contratista  del  desagite  Sr.  Brandt,  no  sólo  está  ya 
asegurado  el  desagüe  de  la  primera  zona  de  80  metros 
de  profundidad,  sino  que  para  fines  del  año  1898  se  es- 
pera tener  completamente  en  seco  una  profundidad  de 
cien  metros  bajo  el  nivel  del  mar. 

Del  éxito  anunciado  responden  los  éxitos  ya  al- 
canzados por  los  contratistas  Sres.  Brandt  y  Brandau 
en  el  difícil  problema  del  desagüe  que  han  emprendi- 
do, por  lo  cual  creemos  sinceramente  que  están  de  en- 
horabuena todos  los  mineros  de  Sierra  Almagrera. 

El  aluminio  para  sustituir  al  cobre.  —  La  Compa- 
ñía que  en  los  Estados  Unidos  produce  el  aluminio  ha 
iniciado  una  campaña  que,  aun  cuando  llegará  á  dar 
resultados  seguros,  tardará  en  producirlos.  Se  trata  de 
demostrar  que  para  las  transmisiones  de  corriente 
eléctrica,  aun  cuando  la  cond  tictibilidad  del  cobre  es 
mayor  que  la  del  aluminio,  tiene  ya  cuenta  emplear 
este  metal  por  sus  propiedades  independientes  de  su 
capacidad  conductora.  La  Compañía  Aluminium  Re- 
duction  Cómpany  favorece  su  campaña,  habiendo  de- 
cidido hacer  un  precio  especial  para  el  aluminio  que 
se  destine  á  transmisión  de  corriente,  y  éste  es  el  de 
29  céntimos  de  dóllar  por  libra,  á  cuyo  precio  supone 
la  Compañía  que  hay  una  ventaja  de  40  por  100  en 
favor  del  aluminio.  Parece  indudable  que  hay  exagera- 
ción en  esto;  pero  aun  cuando  fuera  cierto,  prevemos 
una  demanda  tan  grande  y  tan  creciente  para  los  me- 
dios de  transmitir  las  corrientes,  que  no  creemos  que  el 
empeño  de  la  Compañía  de  Reducción  afecte  al  precio 
del  cobre,  pues  no  puede  crecer  la  cantidad  de  alumi- 
nio con  la  brevedad  con  que  lo  está  haciendo  la  trans- 
misión de  las  corrientes. 

Talleres  de  la  Sociedad  Peeters  en  Almería.— La 

Sociedad  de  Electricidad  Peeters  de  Almería  ha  esta- 
blecido importantes  talleres  en  los  locales  de  la  anti- 
gua Sociedad  La  Maquinista,  de  aquella  ciudad.  Cons- 
tituye la  especialidad  de  sus  construcciones  el  material 
eléctrico  importante,  y  de  éste  las  dinamos  Peeters  de 
corriente  continua  y  alterna,  los  transformadores  y  los 
acumuladores,  sin  perjuicio  de  construir  además  toda 
clase  de  dinamos,  lámparas  de  arco,  cuadros  de  distri- 
bución, conmutadores,  y,  en  fin,  cuanto  se  emplea 
para  las  aplicaciones  de  la  electricidad,  llegando  en  su 
catálogo  á  ofrecer  hasta  coches  y  buques  eléctricos. 

Ha  construido  la  casa  recientemente  algunas  turbi- 
nas importantes  para  aprovechar  saltos  de  agua  como 
la  instalada  para  Berja;  pero  lo  que  más  dice  en  favor 
del  crédito  de  estos  talleres  es  que  se  les  haya  encarga- 
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do  el  proyecto  de  una  dinamo  de  1.400  caballos  para 
una  fábrica  española  de  carburo  de  calcio. 

En  el  catálogo  que  tenemos  á  la  vista  de  dichos  ta- 
lleres se  fijan  los  precios  de  las  dinamos,  así  como  los 
de  los  acumuladores,  y  nos  lian  parecido  sumamente 
arreglados. 

La  provincia  de  Almería,  que  parece  llamada  á  pre- 
sentar grandes  progresos  cuando  su  ferrocarril  entre 
en  explotación  completa,  necesitaba  de  un  estableci- 
miento semejante,  cuyo  porvenir  puede  considerarse 
asegurado  por  los  buenos  servicios  que  puede  prestar 
á  las  explotaciones  mineras,  pues  su  material  podrá 
repararse  en  buenas  condiciones,  como  ya  lo  hace  con 
el  suyo  el  ferrocarril  de  Sierra  Alhamilla. 

No  dejaremos  de  tener  al  corriente  á  nuestros  lec- 
tores de  las  obras  de  estos  talleres,  que  han  empezado 
con  tantos  alientos  para  contribuir  al  fomento  de  las 
más  grandes  de  las  industrias  modernas  como  lo  es  ya 
la  eléctrica. 

Los  pozos  artesianos  como  potencia  motriz.  — 

M.  Aliamet  da  cuenta  en  VÉleetricien  de  una  curiosa  y 
útil  aplicación  de  los  pozos  artesianos,  realizada  en 
América,  en  la  que  se  aprovecha  la  potencia  motriz  de 
que  el  agua  está  dotada  en  aquéllos. 

Los  primeros  pozos  artesianos  se  abrieron  en  los 
Estados  Unidos  hacia  el  año  1881,  en  el  valle  de  James 
River,  que  atraviesa  el  Aberdeen,  Estado  del  South 
Dakota;  pero  hasta  este  año  en  que  nos  hallamos, 
nadie  pensó  en  utilizar  la  potencia  motriz  de  que  está 
animada  el  agua  que  de  ellos  surge. 

Por  primera  vez  utilizóla  fuerza  vivá  de  las  aguas 
artesianas  una  poderosa  Compañía  que  poseía  un  pozo 
de  236  metros  de  profundidad  y  18  centímetros  de 
diámetro,  que  daba  un  caudal  de  agua  de  380  litros  por 
segundo  á  una  presión  de  6  kilogramos  por  centímetro 
cuadrado. 

Se  hizo  actuar  el  agua  sobre  una  rueda  Peí  ton  y  se 
sustituyó  un  motor  de  vapor  por  este  hidráulico,  obte- 
niendo una  economía  diaria  de  unos  20  dóllars. 

En  vista  de  este  beneficioso  resultado,  se  han  aumen- 
tado después,  de  considerable  modo,  las  instalaciones 
que  aprovechan  la  potencia  mecánica  de  las  aguas  ar- 
tesianas, en  la  región  en  que  se  realizó  el  feliz  ensayo 
de  que  hemos  dado  sucinta  cuenta. 

lluerle  del  sucesor  de  Karnato. — Mr  Woolf  Joel, 
el  sucesor  del  gran  financiero  y  minero  africano  Bar- 
nato,  ha  muerto  también  trágicamente  á  manos  de  un 
bribón  que  le  pedía  dinero  sin  otro  fundamento  que  su 
maldad  y  su  osadía,  y  al  serle  negado  sacó  una  pis- 
tola, y  de  cuatro  descargas,  le  introdujo  al  joven  finan 
ciero  una  bala  en  la  cabeza,  causándole  la  muerte 
instantánea.  Otro  socio  de  la  casa,  que  se  encontraba 
presente,  disparó  su  revólver  contra  el  asesino,  pero 
erró  el  tiro  y  le  dió  lugar  á  escapar.  El  acontecimiento 
ha  causado  sensación  en  la  Bolsa  de  valores  mineros 
de  Londres,  temiendo  se  resientan  las  cotizaciones  del 
nuevo  cambio  de  jefe  de  negocios  tan  importantes  y 
complicados  como  son  los  del  grupo  de  Barríalo 

l/os  fosfatos  de  Tcnncsscc.  —  Hace  tiempo  llegó  á 
Londres  el  primer  cargamento  del  nuevo  distrito  pro- 
ductor de  fosfato  en  los  Estados  Unidos,  que  se  pre- 
senta capaz,  por  su  riqueza  y  condiciones,  de  ser  el 


que  haga  desmerecer  á  la  región  de  la  Florida,  tan  fa- 
mosa hasta  ahora.  El  primer  cargamento  lo  ha  trans- 
portado el  buque  Aureola,  de  3.000  toneladas,  y  los 
importadores  de  éste  se  proponen  repartirlo  en  lotes 
de  50  á  100  toneladas  á  las  principales  fábricas  de 
superfosfatos.  Le  ley  que  se  garantiza  á  estos  fosfatos 
es  de  78  por  100,  y  su  principal  mérito  consiste  ade- 
más en  no  contener  sino  de  2  á  3  por  100  de  cal  libre. 
El  precio  de  los  fosfatos  del  Tennessée  es  muy  bajo, 
pues  se  cobra  á  5  J  peniques  la  unidad  en  el  puerto 
de  llegada. 

La  Compañía  de  Saint- Gobain  ha  hecho  ya  un  pe- 
dido de  un  cargamento  de  2  000  toneladas  para  su  fá- 
brica de  Cette.  De  desear  es  que  esta  nueva  base  para 
abonos  se  aproveche  en  España  para  importaciones 
directas,  á  ver  si  con  la  baratura  de  los  fosfatos  y  la 
del  ácido  sulfúrico,  que  debía  costar  tan  poco  en  Se- 
villa, se  logra  que  entren  nuestros  labradores  en  el  fe- 
cundo camino  del  cultivo  intensivo  siquiera  parcial, 
ya  que  no  todo  lo  que  debiera  hacerse.  Creemos  que  si 
muchos  labradores  se  dedicaran  á  cultivar  con  buenas 
dosis  de  superfosfatos,  al  cabo  de  algún  tiempo  echa- 
rían de  ver  que  sus  cosechas  de  trigo,  abundantes  rela- 
tivamente en  grano,  resultaban  escasas  en  paja,  y 
quizás  tras  esto  vendrían  algunos  empleando  potasa  y 
magnesia  y  demostrando  asi  por  la  mayor  abundancia 
de  pajas  que  mientras  más  completos  los  abonos  ma- 
yores cosechas  pueden  esperarse,  se  llegue  á  la  facili- 
dad del  abono  completo  con  nitrógeno  para  duplicar  ó 
triplicar  las  cosechas.  A  los  precios  actuales  del  trigo 
casi  ningún  país  puede  pagar  los  abonos  más  caros 
que  España.  Los  abonos  que  para  los  precios  del  trigo 
de  Inglaterra  son  caros,  para  los  precios  de  España 
son  regalados. 

movimiento  del  personal.  —  Según  los  datos  cono- 
cidos, han  resultado  elegidos  diputados  á  Cortes  los 
ingenieros  de  Minas  D.  Juan  García  del  Castillo,  don 
Eduardo  Gullón,  D  Lorenzo  Alonso  Martínez  y  don 
Plácido  de  Allende,  á  todos  los  cuales  felicitamos  sin- 
ceramente por  el  éxito  alcanzado. 

—El  ingeniero  de  Minas  D.  Melchor  de  Aubarede  ha 
entrado  al  servicio  de  la  Sociedad  Duro  y  Comp.a,  de 
la  Felguera,  quele  ha  encargado  de  las  minas  de  hulla 
que  la  Sociedad  explota  en  la  cuenca  de  Langreo. 

NOTICIAS  VtlEItS 

Nueva  explotación  de  calaminas.  — Como  á  unos 
2  kilómetros  de  la  estación  de  Archena,  se  van  á  inau- 
gurar los  trabajos  para  la  explotación  de  una  gran 
masa  de  calaminas  comprendida  en  cinco  concesiones 
mineras. 

El  arrendatario  de  las  minas,  D.  Miguel  Urioste,  se 
propone  practicar  extensos  estudios  de  investigación, 
de  los  que  se  promete  excelentes  resultados. 

—  Es  casi  seguro  que  el  día  20  del  actual  se  cargar^ 
el  primer  vapor  en  el  cargadero  del  ferrocarril  de  San 
Julián  de  Musques  á  Castro  Urdíales  y  Traslaviña  con 
mineral  procedente  de  la  mina  Rosario,  de  la  Compa- 
ñía minera  de  Sopuerta,  domiciliada  en  Bilbao. 

MAESTRO  AJUSTADOR 

Se  necesita  un  maestro  para  Taller  de  Ajuste.  En 
los  Talleres  de  Dcuslo,  IBilltno,  se  darán  informes. 
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Sección  Mercantil. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  estado  de  los  precios  del  último  telegrama  no  co- 
rresponde á  lo  que  era  de  esperar;  pero  la  detención 
de  la  subida,  y  hasta  la  pequeña  baja  que  hay  en  algu- 
nos renglones  no  tiene  otra  explicación,  sino  los  temo- 
res siempre  en  pie  de  que  alguna  de  las  muchas  cues- 
tiones políticas  que  se  debaten  produzca  el  resultado 
de  amenazar  seriamente  que  se  altere  la  paz  en  Euro- 
pa, y  quizás  en  el  mundo  No  es  que  los  precios  actua- 
les sean  desfavorables  para  ninguno  de  los  metales, 
sino  que  se  encuentra  perfectamente  claro  que  sin  las 
aprensiones  que  indicamos  la  situación  sería  aún  mu- 
cho mejor. 

El  cobre,  después  del  período  transcurrido  desde 
nuestro  último  número,  pasó  por  el  precio  de  £  51 ;  y 
si  no  ha  habido  en  los  últimos  días  un  aumento  de  exis- 
tencias, hasta  ahora  no  publicado,  la  cotización  de  hoy 
es  inferior  á  la  que  probablemente  habrá  pronto.  El 
consumo  sigue  muy  activo  y  los  aumentos  de  produc- 
ción están  demasiado  lejos  para  influir  aún  en  los  pre- 
cios del  día. 

El  plomo  ha  continuado  alcanzando  precios  de  gran 
utilidad  para  los  productores  de  nuestro  país,  muy  me- 
jorados por  la  exageración  del  cambio.  Se  notará,  pues, 
en  este  número  que  hemos  alterado  la  cotización  del 
metal  y  las  menas  en  Linares. 

El  lingote  de  hierro  sigue  contenido  en  la  subida 
que  en  Europa  tendría,  si  no  fuera  porque  los  Estados 
siguen  demostrando  con  sus  envíos,  que  pueden  pro- 
ducir con  utilidad  para  los  mercados  europeos  y  los 
neutrales;  y  sólo  si  se  produce  en  aquel  país  la  gran 
demanda  de  primavera  que  algunos  esperan,  influirá 
esto  en  que  suban  los  precios  en  esta  parte  del  mundo. 
Se  habla  de  nuevo  de  los  proyectos  de  construir  más 
hornos  altos  de  500  toneladas  diarias,  tanto  en  los  Es- 
tados Unidos  como  en  el  país  de  Gales. 

El  antimonio  se  encuentra  de  nuevo  en  una  época 
de  tendencia  á  subir,  si  bien  no  con  la  rapidez  de  otras 
veces.  Tal  vez  por  esto  sea  la  subida  más  sólida  y 
duradera.  No  tenemos  mucha  fe  en  que  nuestras  co- 
tizaciones de  combustibles  s¿an  muy  exactas,  espe- 
cialmente por  lo  que  hace  al  cok,  pues  costando  el 
importado  35  pesetas  en  Bilbao,  parece  no  se  han  de 
conservar  precios  tan  bajos  para  el  nacional. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  dos  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

CAItRILKS 

COLADO 

MOLDEADO 

de  acero  y  barras 

1897  T. 

255112 

66.164 

163 

3.005 

4.745 

1898  T. 

279  339 

28.981 

195 

1.224 

2.562 

Hojadelata,  102  toneladas  en  1897,  y  102  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

1.220.926 

92.695 

5.395 

1.135 

4.0.202 

1898  T. 

1.245.079 

113.661 

7.891 

1.010 

25  764 

METALES 

1897  T. 

9.521 

7.569 

25.365 

» 

1898  T. 

9.245 

4.559 

» 

25.279 
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Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

.  Cribados  gruesos,  sogún  oía- 
se y  condicionas   17418  Ptas. 

Sobre  vagón;  a  bordo  l  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  "Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  9al0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   10  — 

gún  circunstancias.  /  Idem  íil.  fraguas  y  para  cok.  lOáll  — 

Todo  uno  y  gas  al  DO  por  100.  13  a  15  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18á20  — 

Antracita  do  Peñarroya                                         .  .  14  — 

-r,     .  „                .1  Grueso   12  — 

Puertollano  on  vagón,  \  ,, 

6       '  Granadillo   6  — 

por  contratas. 

I  Menudo   ■    3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bólmez  de  1."   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelin&s. 

—  —      Rubio   8  6  a  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  78  kilogramos.  .  .  10,75  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   15  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  6,62  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  i6  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  I  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

y       ■.  Viguetas .  —  240  — 

Vizcaya  ( Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria                                     ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40/6 

Barras  Staffordshire  superiores                              £  5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  5.10' 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00' 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  comente,  por  T                      £  18.8/9 

Azogue. —  Londreo,  frasco,  segundas  manos.    —  7.1/6 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Srcs.  Tilomas  llórrison  y  Ca 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  3  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .    T.  49/5  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...    j£  50  15/  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad.  .......  10.9/  — 

Estaño  del  Estrecho,  ¿£  65.— Id.  inglés  ...    ¿£  67.15     —  ' 

Plomo  ospañol  sin  plata                                     —  12.13  9  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   25  H/)6  peniq. 

Antimonio                                          £  31.10  — 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  de  ¡¡jp  .B)   29.2/6  — 

—  Tharsis  £  7.7,6  — 

MADRID:  1898.  —ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia,  8. 
Teléfono  552. 
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Condiciones  de  empleo  de  la  electricidad  en  las  minas  1 

La  importancia  adquirida  ya  por  las  aplicaciones 
de  la  electricidad  á  la  explotación  de  minas  y  la  que 
les  está  reservada  en  el  porvenir,  tanto  para  el  alum- 
brado como  para  realizar  el  transporte  de  la  fuerza  ne- 
cesaria para  diversas  faenas,  hacen  fijar  la  atención  en 
los  peligros  especiales  inherentes  á  su  empleo. 

Sin  hablar  del  peligro  que  puede  presentar  para  los 
hombres  y  los  animales  el  contacto  de  conductores,  y 
los  peligros  del  incendio  (2),  que  pueden  evitarse  en 
general  por  medio  de  una  instalación  conveniente  de 
los  conductores  y  por  una  limitación  suficiente  en  las 
tensiones  empleadas,  la  introducción  de  los  conducto- 
res eléctricos  en  las  minas  con  grisú  ó  en  las  que  pro- 
ducen mucho  polvillo  de  carbón  presenta  causas  espe- 
ciales de  peligro,  puesto  que  la  rotura  de  una  lámpara, 
la  producción  de  chispas,  el  enrojecimiento  de  los 
alambres  ó  la  fusión  de  las  disposiciones  de  seguridad 
pueden  ocasionar  explosiones. 

Acerca  de  este  asunto  tan  de  actualidad  acaban  de 
hacerse  investigaciones  recientemente,  del  4  de  Septiem- 
bre al  25  de  Noviembre  de  1897,  en  la  galería  de  ensayos 
preparada  en  la  mina  Consolidation,  en  Gelsenkirchen, 
bajo  los  auspicios  de  la  Asociación  Westfaliana  de  las 
minas  de  Bochum  por  el  Bergassessor  Heise,  de  Gelsen- 
kirchen, en  colaboración  con  el  Dr.  Thiem,  de  la  casa 
Siemens  y  Halske,  de  Berlín,  y  los  resultados  acaban 
de  publicarse  en  los  números  de  Enero  del  periódico 
Glückauf. 

(1)  Por  el  interés  que  tiene  para  todos  los  mineros,  traduci- 
mos esta  comunicación  de  M.  Lebretón,  presentada  á  la  "Société  de 
l'Industrie  Minórale',,,  de  Saint -Etienne,  en  su  sesión  de  5  de  Fe- 
brero último 

(2)  Un  incendio  que  ocasionó  27  víctimas,  de  las  cuales  16  ca- 
dáveres, el  día  H  de  Enero  de  1896  en  el  pozo  Hermenegildo  de  las 
minas  de  la  "K.  K.  Kaiser  Ferdinand's  Nord  Bahn,,  se  ha  atribuid! 
á  la  rotura  de  un  conductor  coloca'do  en  un  pozo  entibado  y  á  la 
formación  de  un  arco  continuo  que  ha  inflamado  la  envolvente  al- 
quitranada del  conductor  y  las  abrazaderas  de  madera  que  lo  pro- 
tegían ("Aúnales  des  Mines„,  9.a  serie,  t.  XI,  1897,  pág.  219). 


Los  experimentos  ejecutados  por  los  Sres.  Heise  y 
Thiem  han  tenido  por  objeto  «darse  cuenta  del  grado 
de  seguridad  que  presentan  los  aparatos  eléctricos  ge- 
neralmente empleados  y  que  pueden  ofre  er  un  ma- 
nantial más  ó  menos  permanente  de  peligros,  en  pre- 
sencia de  mezclas  de  grisú  y  en  la  de  polvillo  de  carbón 
con  gases  inflamables.» 

Se  han  verificado  en  la  galería  construida  en  1894 
para  el  ensayo  de  los  explosivos  de  seguridad  en  presen- 
cia del  grisú.  Esta  galería  tiene  una  longitud  de  34  me- 
tros, la  sección  transversal  es  elíptica  y  sus  ejes  tienen 
1,35  y  1,85  metros.  Está  fortificada  con  una  triple  enti- 
bación de  tablones  de  pino,  con  un  espesor  total  de  0,06, 
rodeada  y  consolidada  por  cuadros  de  hierro  I  espaciados 
de  0,40  á  0,60  metros.  Uno  de  los  extremos  de  la  galería 
es  abierto  y  si  otro  está  cerrado  por  un  macizo  de  mani- 
postería. En  el  cielo  de  la  misma  se  han  practicado 
aberturas  de  seguridad  cerradas  con  papel,  y  en  una 
de  las  paredes  se  han  dispuesto  mirillas  cerradas  por 
gruesos  cristales.  Por  este  lado,  la  galería  está  enterrada 
hasta  la  altura  de  las  mirillas  y  por  el  opuesto  está  cu- 
bierta con  un  terraplén  hasta  la  generatriz  superior. 

Para  los  experimentos  se  había  aislado,  en  el  extre- 
mo cerrado  de  la  galería,  un  espacio  de  10  metros  cú- 
bicos, limitado  por  un  tabique  de  papel  fuerte,  en  el 
cual  se  podía  mantener,  mediante  un  tubo  de  calefac- 
ción por  vapor,  una  temperatura  de  15°  á  35°  análoga 
á  la  de  las  labores  subterráneas.  Las  variaciones  de 
temperatura  parece  que  no  han  tenido  influencia  algu- 
na en  los  resultados  obtenidos. 

El  grisú  empleado  procedía  de  labores  abandonadas 
en  una  capa  muy  abundante  en  gas;  mediante  una  ca- 
nalización cerrada  por  un  dique,  se  medía  por  un  con- 
tador de  gas  y  se  mezclaba  con  aire  por  medio  de  un 
agitador  de  paletas  que  se  movía  desde  el  exterior.  La 
proporción  de  las  mezclas  gaseosas  empleadas  era  de  9 
á  10  por  100  de  CH4. 

El  polvillo  empleado  procedía  de  una  capa  de  hulla 
grasa,  y  se  obtenía  porfirizando  el  carbón  y  tamizándolo 
por  una  tela  que  tenía  1.250  mallas  por  centímetro 
cuadrado;  daba  28  por  100 de  materias  volátiles,  1,20 
de  humedad  y  70,8  por  100  de  cok  con  6,60  por  100  de 
cenizas.  Era  muy  inflamable  y  podía  compararse  á  los 
polvillos  más  peligrosos. 

Se  disponía  de  una  corriente  de  500  volts,  que  po- 
día marchar  hasta  á  10  amperes,  tomada  á  una  línea  de 
tranvía,  con  la  cual  funcionaba  un  motor  de  10  caballos, 
por  cuyo  medio  se  movía,  ó  una  dinamo  de  corriente 
continua  de  4,5  caballos  a  110-150  volts,  ó  una  de  co- 
rriente polifásica  de  18  caballos  á  110120  volts.  Se  dis- 
ponía, forzando  las  dinamos,  de  corrientes  continuas  de 
170  volts  y  50-60  amperes,  y  de  corrientes  alternas  de 
120  volts  y  60-70  amperes;  además,  con  un  transfor- 
mador podía  elevarse  la  tensión  de  la  corriente  alterna 
hasta  2.000  volts. 

Por  último,  se  habían  dispuesto  previamente  en  los 
puntos  necesarios  aparatos  de  medición  para  las  resis- 
tencias, las  intensidades  y  las  tensiones. 

Los  diferentes  experimentos  se  han  referido  á: 
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Las  lámparas  incandescentes. 
Las  lámparas  de  arco. 

Las  chispas  producidas  en  la  ruptura  de  las  co- 
rrientes. 

Los  cortacircuitos. 

Las  resistencias  de  puesta  en  marcha. 

Las  máquinas  empleadas  en  la  pega  de  barrenos 
por  la  electricidad. 

Lámparas  incandescentes.  —  Los  resultados  de  los 
196  ensayos  practicados  con  lámparas  de  incandescen- 
cia de  2  á  100  bujías  se  resumen  en  la  siguiente  forma: 


Número 

CONSTRUIDAS  PARA 

Número 

LÁMPARAS 

de 

de  ensayos 

RESULTADOS 

bujías. 

Volts. 

Amperes. 

verificados. 

2 

0 

0,80 

5 

Peligrosa. 

b  

10 

65 

0.46 

16 

No  peligrosa. 

16 

65 

0,77 

12 

Peligrosa. 

d  

16 

100 

0,50 

12 

No  peligrosa. 

Í6 

150 

0,33 

12 

No  peligrosa. 

f  

25 

110 

0,73 

12 

Peligrosa. 

g  

25 

150 

0,58 

12 

No  peligrosa. 

h  

25 

220 

0,38 

12 

No  peligrosa. 

i  

35 

100 

1,00 

12 

Peligrosa. 

k  

1  

50 

100 

1,50 

12 

Peligrosa. 

100 

100 

3,00 

12 

Peligrosa. 

Debe  notarse,  sin  embargo,  que  la  mayoría  de  las 
lámparas,  aun  aquellas  que  en  marcha  normal,  es  de- 
cir, con  una  diferencia  de  potencial  en  los  terminales  de 
la  lámpara  igual  á  la  de  su  construcción,  no  producían 
inflamación  de  la  mezcla  gaseosa,  llegaban  á  ocasio- 
narla si  se  las  forzaba,  esto  es,  si  se  las  alimentaba 
con  una  diferencia  de  potencial  superior  á  la  normal. 
Se  producían  entonces,  en  el  momento  de  apagarlas, 
chispas  más  ó  menos  numerosas.  También  con  las  lám- 
paras de  filamentos  múltiples  se  producían,  por  el  con- 
tacto de  los  filamentos,  circuitos  cortos  que  provocaban 
la  inflamación. 

Resulta  del  cuadro  anterior,  que  el  grado  de  seguri- 
dad de  las  lámparas  no  depende  de  su  potencia  lumi- 
nosa ;  parece  más  bien  estar  en  relación  con  la  intensi- 
dad de  la  corriente,  y  se  diría  que  las  lámparas  no  son 
peligrosas  más  que  con  una  intensidad  superior  á  unos 
0,60  amperes.  En  efecto,  según  el  cuadro  precedente, 
todas  las  lámparas  alimentadas  con  corrientes  de  inten- 
sidad superior  se'  han  manifestado  peligrosas,  aun  las 
de  2  bujías ;  todas  las  alimentadas  con  corrientes  de 
intensidad  inferior,  aun  las  de  25  bujías,  no  han  pro- 
ducido la  inflamación  en  marcha  normal.  La  de  10  bu 
jías  ha  podido  forzarse  á  85  volts  (30,8  por  100  sobre 
su  marcha  normal),  la  de  16  bujías  y  100  volts  hasta 
120  volts,  la  de  150  volts  hasta  175,  la  de  25  bujías  y 
150  volts  hasta  175,  la  de  220  volts  hasta  245. 

El  autor  lo  explica  de  la  manera  siguiente  :  en  una 
lámpara  incandescente,  la  energía  gastada  por  bujía  es 
sensiblemente  constante  é  igual  á  3  ó  3,5  watts.  Una 
lámpara  de  una  potencia  luminosa  determinada  puede 
alimentarse  ó  por  una  corriente  de  alta  tensión  y  débil 
intensidad,  ó  de  menor  tensión  y  mayor  intensidad. 
La  tensión  de  la  corriente  determina  la  longitud,  mien- 


tras que  su  intensidad  regula  el  diámetro  del  fila- 
mento de  carbón,  y  por  lo  tanto,  á  una  corriente  de 
tensión  más  elevada  y  menor  intensidad  corresponderá 
un  filamento  más  largo  y  más  delgado  que  para  una  co- 
rriente de  tensión  menor  y  de  intensidad  mayor.  En 
el  primer  caso,  el  filamento  será  más  frágil  y  se  rom- 
perá más  fácilmente  que  en  el  segundo  en  el  momento 
en  que  se  rompa  el  globo  de  la  lámpara. 

Ahora  bien,  en  el  momento  en  que  se  rompa  una 
lámpara  incandescente,  la  entrada  del  aire  exterior 
determina,  y  los  experimentadores  han  podido  compro- 
barlo con  algunas  precauciones,  un  enfriamiento  brusco 
del  filamento,  que  se  oscurece  tanto  más  cuanto  mayor 
es  su  finura,  y  baja  á  una  temperatura  insuficiente  para 
inflamar  la  mezcla  explosiva;  sólo  al  cabo  de  un  tiempo 
apreciable,  si  ha  resistido  al  choque,  vuelve  á  adquirir 
su  brillo  para  arder  en  seguida  en  contacto  del  aire,  y 
entonces  inflama  la  mezcla  explosiva  que  lo  rodea. 

Como  el  filamento  se  enfría  tanto  menos,  y  resiste 
tanto  mejor  al  choque,  cuanto  más  grueso  y  más  corto 
es,  que  es  el  caso  de  las  lámparas  de  tensión  débil  é  in 
tensidad  grande,  se  concibe  que  estas  lámparas  deben 
ser  más  peligrosas  que  las  de  tensión  alta  é  intensidad 
pequeña,  cuyo  filamento  más  largo  y  más  fino  se  enfría 
más  y  se  rompe  con  mayor  facilidad.  Es  fácil  de  com- 
probar, en  efecto,  que  con  estas  últimas  es  muy  difícil 
romper  la  lámpara  sin  romper  el  filamento,  puesto  que 
á  veces  hasta  un  choque  insuficiente  para  romper  la 
lámpara,  basta  para  determinar  la  rotura  del  filamento. 
Con  mayor  motivo  ocurrirá  esto,  si  se  tiene  cuidado, 
como  se  hace  siempre  en  las  minas,  de  protegerlas  lám- 
paras incandescentes  con  globos  de  cristal  análogos  á 
los  de  los  coches  de  ferrocarriles. 

Parece,  por  lo  tanto,  resultar  de  los  experimentos  ci- 
tados, que  el  empleo  de  las  lámparas  incandescentes  en 
las  minas  no  presenta  peligro  real  si  se  tiene  cuidado  de 
emplear  lámparas  con  filamento  largo  y  delgado,  prote- 
gidas por  companas  de  cristal  suficientemente  resis- 
tentes. 

Se  han  efectuado  experimentos  especiales  para  com- 
probar si,  por  consecuencia  de  falta  de  buen  cierre  en  la 
lámpara,  bien  en  la  armazón,  bien  en  la  punta,  que  es 
particularmente  vulnerable,  que  ocasione  una  entrada 
de  mezcla  inflamable,  podría  resultar  una  cau^a  espe- 
cial de  peligro.  Hecho  el  experimento  en  tales  condicio- 
nes, esto  es,  con  una  pequeña  abertura  en  la  punta  úni- 
camente, no  se  ha  producido  la  inflamación,  aunque  la 
lámpara  estuviese  llena  de  la  mezcla,  tanto  si  el  fila- 
mento estaba  rojo,  como  si  estaba  sombrío.  Por  el  con- 
trario, rompiendo  entonces  la  lámpara  sin  romper  el 
filamento,  la  inflamación  se  producía  en  seguida. 

Este  efecto  parece  que  se  debe  á  la  descomposición 
rápida  de  la  mezcla  gaseosa  por  el  filamento  ligera- 
mente enfriado,  resultando  la  producción  de  una  at 
mósí'era  ininflamable  en  el  interior  de  la  lámpara;  cuan- 
do se  rompe  la  envolvente  de  cristal,  la  mezcla  fría 
llega  al  contacto  del  filamento  y  arde. 

( Continuará.) 
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LA  PETRIFITA  Y  LA  MAGNESITA  EN  ESPAÑA 


II 

Trabajos  hidráulicos. — La  petrifita  fragua  dentro  del 
agua  y  adquiere  gran  dureza. 

Pavimentos.  —  La  petrifita  con  desechos  de  granito 
hace  un  excelente  pavimento,  y  puede  emplearse  como 
sustituto  del  asfalto,  resultando  más  barato. 

Como  madera.  —  Un  informe  de  Mr.  Pirrie,  superin- 
tendente de  la  Compañía  Africana  de  Vapores,  da  un 
informe  diciendo  que  la  pasta  de  serrín  y  petrifita  hace 
un  excelente  material  incombustible  para  todos  los  tra- 
bajos de  madera  en  la  construcción  naval,  tanto  para 
planchas  de  la  cubierta,  como  para  divisiones,  camaro- 
tes, etc.,  y  que  costaría  la  mitad  que  la  madera. 

No  deben  considerarse  agotadas  con  lo  dicho  las 
aplicaciones  de  !a  petrifita,  pues  aún  se  dice  que  hace 
excelentes  enlucidos  para  los  muros  interiores  y  demás; 
pero  como  uno  de  nuestros  objetos  es  atraer  la  atención 
del  público  español  en  general  á  este  material  para  los 
usos  más  ó  menos  generales,  basta  con  lo  apuntado,  y 
vamos  á  tratar  ahora  de  otra  aplicación  importantísima 
que  tiene  la  petrifita. 

Aglomerados  de  carbón  y  antracita.  —  La  petrifita  se 
puede  emplear  para  hacer  aglomerados  de  carbón  menu- 
do con  excelentes  resultados.  Una  vez  bien  secos  éstos, 
hechos  con  petrifita,  arden  muy  bien,  y,  según  se  dice, 
dan  menos  humos  que  los  fabricados  con  brea.  No  resul- 
tan higroscópicos,  y  aun  sumergidos  en  agua  sólo  toman 
6  por  100,  y  por  mucho  tiempo  que  se  les  tenga  en  ese 
estado  no  se  reblandecen.  La  fabricación  se  hace  en  frío 
y  sin  gran  presión;  la  cantidad  que  se  emplea  es  de  3  i 
á  5  por  100. 

Importante  como  es  esta  aplicación  de  la  petrifita, 
no  llega  ni  con  mucho  á  la  que  pudiera  tener  en  Espa- 
ña, á  ser  cierto,  como  se  dice,  que  puede  conglomerar  el 
polvo  de  antracita  al  punto  de  formar  bloques  capaces 
de  resistir  las  presiones  en  los  hornos  altos.  La  impor- 
tancia que  esto  puede  tener  para  España  es  bastante 
notable.  La  antracita  en  polvo  que  produce  la  mina  de 
La  Calera  en  la  provincia  de  Córdoba,  y  la  que  da  la 
mina  de  la  Sociedad  de  Peñarroya,  escasamente  tiene  un 
valor  de  7  pesetas  puesta  en  Córdoba;  si  á  ésta  se  le 
agrega  el  5  por  100  de  petrifita,  podría  llegar  su  coste  en 
los  hornos  altos  de  Córdoba  á  12  pesetas;  y  con  esta  base 
no  es  siquiera  discutible  que  se  puede  producir  en  Cór- 
doba lingote  de  hierro  á  precio  de  exportación",  pues 
costaría  tan  barato,  que  apenas  nos  atrevemos  á  men- 
cionar la  cifra.  Si  efectivamente  se  pueden  nacer  conglo- 
merados de  antracita  para  hornos  altos,  la  Compañía  de 
Ríotinto  habrá  resuelto  su  dificultad  para  establecerlos 
antes  por  falta  de  cok  y  de  carbón  betuminoso  para 
producirlo. 

Hasta  aquí  hemos  hablado  de  la  petrifita,  sin  tocar 
la  cuestión  comercial  del  nuevo  material;  ésta  es  tam- 
bién de  suma  importancia. 

El  invento  es  de  Mr.  Jacob  Steiger,  quien  ha  funda 
do  una  Compañía  para  explotar  su  patente.  Á'esta  Com- 


pañía, que  se  ha  formado  con  un  capital  de  £  300.000, 
ha  vendido  las  patentes  de  Inglaterra,  Francia,  Estados 
Unidos,  Bélgica,  Colonia  del  Cabo,  Natal  y  los  Estados 
libres  de  Orange,  en  el  precio  de  £  100.000,  pagaderas 
£  40.000  en  dinero  y  £  60  000  en  acciones  liberadas  ó 
dinero  en  todo  ó  en  parte  á  voluntad  de  la  Compañía. 
El  negocio  se  le  da  á  la  nueva  Sociedad  asegurado;  pues 
al  mismo  tiempo  que  la  patente  se  le  cede  un  contrato  de 
explotación  de  magnesita  en  Eubea  (Grecia),  en  propie- 
dades de  2.000  hectáreas  de  extensión,  y  en  las  que  están 
cubicadas  al  menos  120.000.000  de  toneladas  de  magne- 
sita. Según  este  contrato,  se  pagará  un  canon  de  0,70  de 
peseta  por  cada  tonelada  que  se  explote.  Como  este  mi- 
neral en  el  estado  de  pureza  que  tiene  en  Eubea,  que  es 
el  necesario  para  la  fabricación  de  la  petrifita,  no  se  en- 
cuentra sino  en  casos  raros,  se  puede  decir  que  del  con- 
trato hecho  depende  el  éxito  del  negocio.  La  situación 
de  las  canteras  de  magnesita  es  favorable  para  el  trans- 
porte á  Inglaterra,  pues  podrá  ponerse  á  bordo  á  unas  4 
pesetas  por  tonelada,  y  con  12  de  flete  saldrá  á  unas  16 
pesetas  á  bordo  en  Inglaterra.  Naturalmente,  son  conoci- 
das sólo  por  los  que  manejan  el  negocio  las  operacio- 
nes por  las  que  pasa  la  m.-ignesita  antes  de  ser  petrifita, 
y  lo  único  que  se  hace  público  es  que  la  petrifita  es  un 
producto  que,  vendido  á  50  chelines,  62,50  pesetas  la  to- 
nelada, sepuede  hacer  con  ella  una  piedra  de  construc- 
ción que  cueste  la  mitad  que  la  usada  en  Londres  para 
el  mismo  objeto;  y  además  se  tiene  la  ventaja  de  que  el 
trabajo  de  picapedrero  que  exige,  es  una  fracción  del 
que  se  emplea  con  la  piedra  natural.  Para  las  aplicacio- 
nes como  cemento,  los  prácticos  dicen  que  vale  al  me- 
nos £  4 ■  (  100  pesetas  por  tonelada). 

De  todas  las  aplicaciones  de  la  petrifita,  se  nos  pre- 
senta como  la  que  más  interesa  á  los  lectores  de  la  Re- 
vista Minera,  su  empleo  para  aglomerar  combustibles; 
y  tomamos  para  este  caso  los  datos  del  ingeniero  mister 
Fearon,  que  ha  estado  encargado  del  estudio  de  esta 
cuestión  en  particular. 

El  coste  de  los  aglomerados  de  petrifita  se  compone, 
en  primer  lugar,  de  lo  que  cueste  el  carbón  menudo,  de 
la  petrifita  y  del  trabajo  y  conservación  del  material 
empleado  en  fabricarlos. 

Por  lo  que  hace  al  coste  del  carbón,  es  tan  vario,  que 
no  se  puede  determinar  sino  en  cada  caso;  en  España 
misma  varía  de  unos  casos  á  otros  considerablemente. 
La  antracita  menuda  de  Peñarroya,  por  ejemplo,  se  com- 
praría á  3  pesetas  tonelada,  y  en  forma  de  aglomerados 
valdría  al  menos  15  pesetas.  El  carbón  menudo  en 
Puertollano  vale  quizá  sólo  2  pesetas  en  un  contrato 
para  tomar  todo  el  que  diera  la  mina,  y  hecho  aglome- 
rados vale  seguramente  12.  En  Asturias  el  carbón  me- 
nudo betuminoso  vale  mucho  más,  si  es  susceptible  de 
coqmzarse,  y  hecho  aglomerados  doblaría  el  valor.  El 
graso  y  semigraso  vale  menos,  y  en  aglomerados  tripli- 
caría su  coste. 

Con  estos  antecedentes,  véase  el  coste  que  asigna 
Mr.  Fearon  á  la  fabricación  de  aglomerados  indepen- 
diente del  precio  del  carbón  que  hay  que  contar  con  el 
de  960  kilogramos  de  carbón  por  tonelada,  suponiendo 
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e  emplee  5  por  100  de  magnesita,  y  muy  cerca  de  1.000 
si  sólo  se  emplea  3  ¿ . 

Pesetas. 


Mano  de  obra   0,70 

Combustible  en  la  fabricación   0,00 

Petrifita,  50  kilogramos  á62  pesetas  tonelada..  .  .  3,10 

Conservación  de  maquinaria  y  enseres   0,75 

Gastos  varios   0,30 


Total   5,75 


Esta  cifra,  unida  á  las  que  hemos  citado,  demuestra 
la  importancia  de  la  petrifita  como  medio  de  fabricar 
aglomerados  de  combustibles  de  tanto  ó  más  valor  que 
los  hechos  con  brea,  pero  con  mayor  facilidad. 

En  nuestro  próximo  artículo  nos  ocuparemos  del 
modo  y  manera  de  proveerse  de  petrifita  en  España, 
que  es  el  punto  verdaderamente  interesante  y  el  objeto 
de  estos  artículos. 



La  catástrofe  de  la  mina  Santa  Isabel  en  la  cuenca  de  Bélmez. 


Dijimos  en  uno  de  nuestros  últimos  números  que  el 
ingeniero  jefe  de  Minas  de  la  provincia  de  Córdoba,  don 
Tomás  Merino,  y  el  ingeniero  del  mismo  distrito  D.  Kran 
cisco  Sotomayor  habían  visitado  la  mina  Santa  lsabi1, 
del  término  de  Bélmez,  á  poco  de  ocurrir  la  catástrofe 
que  conocen  ya  nuestros  lectores.  Dijimos  también  que, 
según  nuestras  noticias,  quedó  evidenciada  en  esa  visi- 
ta la  imprudencia  cometida  ]5or  un  contratista  al  con- 
travenir k  prohibición  de  usar  explosivos  en  todos  los 
tajos  en  que  pudiera  presentarse  el  grisú,  que  por  cierto 
es  bastante  escaso  en  la  mencionada  mina.  Hoy  pode- 
mos ampliar  nuestros  informes  con  un  resumen  de  la 
opinión  emitida  por  los  referidos  ingenieros,  que  viene 
á  confirmar  nuestras  primeras  impresiones. 

A  la  profundidad  de  180  metros,  y  en  la  capa  de 
carbón  que  llaman  Cero,  ó  sea  la  más  al  SO.  de  las  de 
Cabeza  de  Vaca,  se  ha  abierto  un  pozo  al  final  de  la 
parte  NO.  de  la  citada  capa,  de  26  metros  de  profun 
didad,  todo  en  carbón,  y  á  los  20  metros  de  su  boca  se 
estaba  abriendo  una  galería  de  unos  10  metros  de  longi- 
tud, siguiendo  la  dirección  de  la  capa  con  el  rumbo  NO. 
(toda  esta  galería  va  en  carbón),  y  su  objeto  era  el  atra- 
vesar una  falla  que  se  ha  presentado  en  el  mencionado 
piso  180  metros. 

En  el  frente  de  esta  galería  se  dió  por  el  contratista 
de  la  labor  un  barreno,  á  pesar  de  que  el  capataz  de  la 
mina,  momentos  antes  de  salir  del  pozo,  había  prohi 
bido  terminantemente  que  diera  barrenos  en  aquel  tra- 
bajo. Este  barreno  debió  ser  atacado  con  polvo  de 
carbón,  y  al  hacer  explosión  se  inflamó  el  taco,  produ- 
ciendo llama,  lo  que,  unido  á  la  pequeña  cantidad  de 
grisú  que  existía  en  la  atmósfera  de  las  galenas,  hizo 
que  la  llama  fuese  más  intensa  y  quemó  á  los  operarios 
que  encontró  á  su  paso  en  la  dirección  de  la  corriente 
de  salida  de  los  gases,  que  se  efectúa  por  un  pozo  lla- 
mado núm.  5.  Á  la  distancia  de  150  metros  del  pozo 
donde  se  dió  el  barreno,  la  atmósfera  estaba  más  carga- 


da de  grisú  y  dió  origen  á  una  pequeña  explosión,  que 
fué  lo  bastante  para  que  se  hundiera  la  galería  é  inte- 
rrumpiese la  salida  de  la  corriente  del  aire  y  los  gases, 
dando  motivo  esto  á  un  retroceso  de  la  corriente  hacia 
el  pozo  de  entrada  del  aire,  ó  sea  el  núm.  22,  produ- 
ciéndose con  tal  motivo  la  asfixia  de  los  trabajadores 
que  se  encontraban  en  las  galerías  de  transporte  que 
afluyen  al  crucero  de  dicho  pozo  núm.  22.  Al  ser  recha- 
zada la  corriente  de  aire,  dió  origen  á  pequeños  hundi- 
mientos en  pozos  de  arrastre  y  en  galerías,  pero  lo  bas- 
tante para  que  los  trabajadores  que  se  encontraban  en 
aquellos  sitios  fuesen  aplastados  por  los  hundimientos. 

Los  destrozos  materiales  causados  en  la  mina  han 
sido  de  poca  importancia. 

Opinan  los  ingenieros  del  distrito,  que  si  no  se  hu- 
biera atacado  el  barreno  con  polvo  de  carbón  no  habría 
que  lamentar  tanta  desgracia.  En  el  pastor  del  torno, 
colocado  en  el  pozo  de  la  explosión,  se  veía  el  polvo  de 
carbón  convertido  en  cok  producido  por  la  combustión 
incompleta  del  taco.  Esta,  y  no  otra,  ha  sido  la  causa  de 
la  explosión,  pues  no  cabe  atribuirla  á  la  inflamación 
del  polvo  de  carbón  que  existía  en  la  atmósfera.  En 
efecto,  en  la  misma  mina  Santa  Isabel,  cuando  se  explo- 
taba en  los  primeros  90  metros  de  profundidad,  se  tra- 
bajaba con  candiles  ordinarios,  y  en  la  mina  Ana,  que 
e-tá  situada  al  lado  de  Santa  Elisa,  se  ha  estado  traba- 
jando también  con  candiles  ordinarios  y  nunca  se  ha 
incendiado  el  polvo  de  carbón. 

La  ventilación  de  la  mina  Santa  Isabel  se  verifica 
naturalmente,  sin  necesidad  de  ventilador  especial,  pol- 
los pozos  abiertos  en  la  superficie,  y  el  día  del  recono- 
cimiento oficial  era  buena;  todos  los  trabajos  se  encon- 
traron bien  fortificados. 

Es,  por  lo  tanto,  doblemente  sensible  que  la  des- 
obediencia de  un  individuo  haya  podido  causar  tantas 
víctimas,  precisamente  en  una  mina  cuyas  condiciones 
de  peligro  distan  mucho  de  tener  el  carácter  que  ofrecen 
en  otras,  donde  las  precauciones  hasta  exageradas  sue- 
len á  veces  resultar  ineficaces.  En  la  estricta  observan- 
cia del  actual  Reglamento  de  Policía  Minera  encontra- 
rán todas  las  Sociedades  mineras  el  camino  más  directo 
para  hacer  cada  vez  más  difícil  la  reproducción  de  ca- 
tástrofes tan  terribles  como  la  última  de  la  mina  Santa 
Isabel. 

■  xS*  

APARATOS  1 NEXPLOSIVOS  Y  AUTOMÁTICOS 

PARA  PRODUCIR  GAS  ACETILENO 
Sistema  Bofill. 


Muchos  son  los  aparatos  ideados  en  todos  los  países 
para  obtener  el  gas  acetileno;  pero  en  su  inmensa  ma- 
yoría han  tenido  que  desecharse  por  ser  peligrosos 
unos,  engorrosos  otros  y  poco  prácticos  casi  todos. 
Hemos  tenido,  sin  embargo,  ocasión  de  examinar  el 
ideado  por  el  ingeniero  industrial  de  Palma  de  Mallor- 
ca 1).  Pedro  Bofill,  y  creemos  interesante  darlo  á  cono- 
cer á  nuestros  lectores,  porque  reúne  condiciones  muy 
recomendables  para  las  instalaciones  aisladas  de  casas 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


133 


de  campo  y  fábricas,  y  hasta  para  casas  particulares 
en  las  poblaciones. 

El  aparato  del  Sr.  Bofill  está  constituido  esencial- 
mente por  tres  partes,  según  se  ve  en  las  figuras  adjun- 
tas. La  inferior  es  un  gasómetro  ordinario  donde  se 


acumula  el  gas  acetileno,  la  superior  es  un  depósito  de 
agua  provisto  de  una  válvula  cuya  palanca  se  mueve 
automáticamente  por  la  campana  del  gasómetro,  y  la 
parte  intermedia  está  constituida  por  dos  depósitos 
donde  se  coloca  el  carburo  de  calcio,  en  cantidad  de 
unos  800  gramos  en  cada  uno.  Cada  depósito  está  for- 
mado por  un  vaso  resistente  de  hierro  que  se  cubre 
con  otro  vaso  invertido  provisto  de  un  sifón,  por  el  cual 
llegará  al  vaso  interior  el  agua  que  debe  descomponer 
al  carburo.  La  llegada  del  agua  se  verifica  por  una 
canal  que  vierte  á  derecha  ó  á  izquierda,  según  el  vaso 
donde  deba  realizarse  la  producción  de  gas.  El  cambio 
de  inclinación  de  la  canal  se  consigue  automáticamen- 
te porque  al  finalizar  la  descomposición  del  carburo  de 
uno  de  los  depósitos,  se  observa  que  la  campana  del 
gasómetro  sigue  bajando  á  pesar  de  que  no  se  inte- 
rrumpe la  caída  de  agua,  y  en  su  descenso  tropieza  con 
una  bola  fijada  al  extremo  del  alambre  que  va  unido  al 
punto  más  alto  de  la  canal,  con  lo  cual  gira  ésta,  y  al 
cambiar  de  posición  empieza  á  alimentar  al  segundo 
depósito  con  el  agua  necesaria  para  la  obtención  de 
nuevas  cantidades  de  gas  acetileno. 

Resulta,  por  lo  tanto,  que  la  campana  del  gasómetro 
se  encarga  de  abrir  ó  cerrar  automáticamente  la  válvu- 
la del  depósito  superior,  con  lo  cual  se  logra  que  caiga 
agua  cuando  sea  preciso,  ó  deje  de  caer  cuando  exista 
suficiente  cantidad  de  gas  acumulado  en  el  gasómetro; 
encargándose  asimismo  dicha  campana  de  hacer  fun- 
cionar el  segundo  depósito  cuando  haya  finalizado  la 
descomposición  del  carburo  colocado  en  el  primero. 

De  esta  manera  se  logra  tener  siempre  en  marcha 
un  depósito,  y  mientras  tanto.se  puede  descargar  y 
volver  á  cargar  el  otro  con  sencillas  precauciones.  Las 
explosiones  se  han  evitado  en  este  aparato  de  varias 
maneras:  el  cierre  de  la  válvula  evita  la  producción 


excesiva  de  gas,  y  en  el  caso  de  que  llegase  á  no  fun- 
cionar bien  dicha  válvula,  no  habría  más  inconvenien- 
te que  el  escape  de  una  pequeña  parte  del  gas  produ- 
cido cuando  llegase  á  tener  la  tensión  necesaria  para 
salir  por  entre  los  dos  vasos  del  depósito,  á  cuyo  fin  el 
exterior  está  apoyado  en  tres  resaltos  que  impiden  que 
sus  bordes  toquen  en  el  fondo  y  dejan  unos  intersticios 
por  donde  pueda  salir  el  gas. 

El  aparato  no  exige  cuidado  alguno  de  las  llaves, 
que  deben  estar  abiertas  mientras  funciona  el  aparato, 
y  sólo  se  cierran  al  verificar  la  carga  de  carburo  en 
cada  depósito.  El  agua  colocada  en  el  gasómetro  y  en 
la  caja  intermedia  no  necesita  renovarse;  sólo  debe 
procurarse  llenar  cada  día  el  depósito  superior  Al 
terminar  el  alumbrado  se  deben  dejar  cerradas  las 
llaves  del  agua  y  de  la  cañería  de  distribución. 

Esta  cañería  no  necesita  tener,  con  los  aparatos  que 
están  á  la  venta,  más  de  4  milímetros  de  diámetro  in- 
terior, y  puede  ser  de  plomo  muy  delgado,  de  latón, 
etcétera.  Claro  es  que  si  se  tratase  de  montar  aparatos 
de  otros  tamaños  en  relación  con  diversos  números 
de  luces,  la  cañería  debería  tener  las  dimensiones 
oportunas  para  dar  paso  al  gas  que  necesitasen  todas 
las  luces  proyectadas. 

Según  se  nos  asegura,  el  modelo  pequeño  del  apa- 
rato Bofill  puede  dar  gas  acetileno  para  cuatro  meche- 
ros ardiendo  seis  horas  seguidas,  ó  sea  para  un  meche- 
ro durante  veinticuatro  horas.  Hay  otro  modelo  mayor, 
cuyo  dibujo  damos  también,  en  el  cual  los  depósitos  de 
carburo  se  colocan  lateralmente  al  gasómetro. 

Son  ya  muchos  los  aparatos  Bofill  que  funcionan  sin 
dificultad  alguna  en  diferentes  poblaciones  del  centro 
y  de  la  región  de  Levante  de  España,  y  por  esto  hemos 
creido  oportuno  darlos  á  conocer  á  nuestros  lectores. 

SOCIEDADES 


FERROCARRIL  DE  LA  ROBLA  Á  VALMASEDA 

Hemos  recibido  la  Memoria  corespondiente  al  pa- 
sado año  del  ferrocarril  de  La  Robla  á  Valmaseda,  ne- 
gocio que  habrá  de  ser  tan  bueno,  á  pesar  de  hallarse 
todavía  atravesando  una  época  difícil.  En  1897  ha  sido 
el  primer  año  en  que  esta  línea  ha  dado  un  excedente 
de  ingresos  sobre  los  gastos,  y  los  que  no  tengan  la  fe 
que  tenemos  nosotros  en  el  negocio,  creerán  que  no 
hay  gran  motivo  para  regocijarse  porque  una  línea  de 
cerca  de  300  kilómetros  haya  dado  en  un  año  una  utili- 
dad que  ni  aun  llega  á  100.000  pesetas.  Nuestro  punto  de 
vista  es  muy  distinto.  Nosotros  creemos  que  esa  línea  ha 
de  transportar  1.000.000  de  toneladas  de  carbón  á  5  pe- 
setas, dejando  ellas  solas  una  utilidad  neta  de  2  500.000 
pesetas.  De  ese  millón  de  toneladas  sólo  ha  transpor- 
tado en  el  ejercicio  citado  46.000;  queda,  pues,  mucho 
que  lograr  para  llegar  á  nuestra  cifra,  pero  bien  se 
puede  afirmar  que  se  llegará,  y  cuando  sólo  de  carbón 
se  transporte  esa  cantidad,  ¿qué  movimiento  habrá  de 
pasajeros  y  otras  mercancías  correspondientes? 

Las  razones  por  qué  no  se  transporta  aún  la  can- 
tidad de  carbón  que  decimos,  y  que  hoy  parece  un 
sueño,  es  porque  está  en  un  singular  atraso  la  explo- 
tación de  las  minas;  pero  ni  en  ellas  falta  el  carbón 
para  esa  explotación  ni  faltan  los  mercados  en  que  se 
ha  de  consumir.  Nosotros  hemos  celebrado  con  todo 
entusiasmo  el  patriotismo  de  los  interesados  en  este 
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ferrocarril  de  no  haber  querido  venderlo  á  Empresas 
extranjeras  que  hacían  buenas  proposiciones. 

Seguramente  que  las  Empresas  extranjeras  hubieran 
conseguido  más  pronto  ponerlo  en  situación  próspera; 
pero  es  preferible  para  el  bien  general  del  país  tardar 
más  y  hacerlo  en  beneficio  nacional.  El  Consejo  de  Ad- 
ministración se  lamenta  de  no  haber  podido  transpor- 
tar más  carbón  por  falta  de  suficiente  número  de  va- 
gones, y  ahora  que  hay  vagones  teme  que  la  cantidad 
de  este  año  se  vea  también  limitada  por  falta  de  loco- 
motoras. Es  la  situación  más  desgraciada  en  que  puede 
estar  una  línea,  la  de  no  tener  material  para  transpor- 
tar toda  la  carga  que  se  le  ofrezca;  suponemos  que  esto 
se  remedie  en  lo  posible,  pero  en  ningún  caso  son  estas 
pequeñas  diferencias  cercanas  las  que  han  de  cambiar 
la  faz  del  negocio.  Éste  depende  total  y  completamente 
de  que  las  minas  de  la  zona  se  preparen  con  oportu- 
nidad y  acierto  para  la  explotación  regular  del  millón 
de  toneladas  que  seguramente  sé  necesitarán  para 
hacer  frente  á  la  demanda  antes  que  las  minas  las 
puedan  dar  y  el  ferrocarril  transportarlas. 

Todo  el  empeño  hoy  y  todo  el  dinero  de  los  interesa- 
dos en  la  prosperidad  de  la  linea  debe  aplicarse  á  la 
preparación  de  las  minas.  Cuando  éstas  puedan  dar  el 
millón  de  toneladas,  aparecerán  como  por  ensalmo  los 
vagones  y  las  locomotoras  para  transportarlas.  La  Com- 
pañía se  propone  hoy  comprar  seis  locomotoras,  y  de 
desear  sería  que  este  pedido  fuera  á  parar  á  la  Maqui- 
nista Terrestre  y  Marítima,  pues  en  el  estado  de  los 
cambios  es  probable  que  á  corta  diferencia  puedan 
hacerse  por  el  mismo  precio  en  España  que  en  el  ex- 
tranjero, y  nunca  como  ahora  hace  falta  evitar  la  salida 
de  capitales  españoles  ni  en  mucha  ni  en  poca  escala. 

Para  nosotros,  todo  el  período  intermedio  entre  los 
transportes  de  carbón  de  hoy  por  la  línea  de  La  Robla 
y  aquel  en  que  se  llegue  al  del  millón  de  toneladas,  es 
un  periodo  de  transición  que  todos  deben  contribuir  á 
acortar;  perjudican  al  negocio  cuantos  desconfíen  de 
esta  realidad,  tanto  más  lejana,  cuanto  menos  se  crea 
en  ella. 

La  demostración  de  cómo  y  por  qué  se  puede  trans- 
portar esa  cantidad,  que,  sin  serlo,  parece  hoy  fabu- 
losa, nos  llevaría  demasiado  lejos  para  los  que  no  co- 
nocen la  verdadera  situación  industrial  y  económica 
del  país  y  del  mundo;  pero  para  los  que  estén  tan  al 
corriente  de  ella  como  nosotros  nos  creemos,  sería 
inútil  cuanto  dijéramos,  porque  sería  predicar  á  con 
vencidos.  La  realidad  es  que  hay  malas  pasiones  que 
están  en  juego  en  contra  del  ferrocarril  de  La  Robla, 
y  que  dificultan  el  que  impere  la  razón. 

COMPAÑÍA  DE  MINAS  DE  PLOlvlO  DE  LINARES 
Esta  Compañía,  una  de  las  más  antiguas  y  prós- 
peras de  las  inglesas  que  han  explotado  minas  en  Es- 
paña, celebró  su  junta  general  semestral  el  31  de. 
Marzo,  dándose  cuenta  á  los  accionistas  de  que  sus 
utilidades  del  semestre  han  sido  £¡  12.348,  contra  10.430 
en  el  semestre  anterior,  lo  cual  permite  pagar  á  los 
accionistas  un  dividendo  de  14  chelines  por  acción,  ó 
sea  44  1/0  por  100  al  año,  además  de  pasar  £  837  al 
fondo  de  reserva.  Éste  llega  ya  á  £  12.385,  y  se  en- 
cuentra invertido  en  valores  realizables  en  el  primer 
día  que  se  desee.  Las  reservas  en  las  minas  son  7.000 
toneladas.  Es,  como  se  puede  ver,  una  situación  extra- 
ordinariamente próspera. 


La  otra  Compañía  inglesa,  La  Fortuna,  que  se  di- 
rige por  la  casa  Taylor,  ha  hecho  ganancias  más  mo- 
deradas, sólo  £  1.030  en  el  semestre,  y  reparte  un  di- 
videndo de  un  chelin  por  acción. 

A  los  accionistas  de  La  Fortuna  se  les  anuncia  que 
la  Compañía  ha  adquirido  las  minas  Santa  Leocadia  y 
Constancia,  en  el  término  de  Almodóvar  (Ciudad  Real). 

VARIEDADES  

Las  minas  de  eohre  de  t'arraeedo.  —  Tenemos 
buenas  noticias  de  los  trabajos  de  investigación  que  se 
están  realizando  en  las  minas  de  Carracedo,  en  la  pro- 
vincia de  Palencia.  Con  el  socavón  abierto  al  nivel  del 
río  Pisuerga,  y  que  tiene  ya  una  longitud  de  720  me- 
tros, se  han  cortado  hasta  18  filones,  tres  con  mineral 
cobrizo  y  los  demás  en  estéril. 

En  la  actualidad  se  están  abriendo  galerías  de  reco- 
nocimiento en  2.a  y  3.a  planta  sobre  el  filón  principal 
que  se  ha  cortado  y  es  el  antiguo  filón  núm.  4,  del  que 
se  extrajeron  varios  cargamentos  de  menas  cobrizas 
con  ley  media  de  12  por  100  en  cobre.  Este  filón  tiene  8 
metros  de  potencia  y  mucho  mineral  en  los  dos  hastia- 
les, que  ensayado  resulta  con  8  por  100  de  cobre  y  9 
onzas  de  plata  en  tonelada. 

Si  el  éxito  de  estas  galerías  de  reconocimiento  según 
la  dirección  del  criadero,  corresponde  á  lo  que  permi- 
ten esperar  todos  los  datos  hasta  ahora  recogidos,  se 
procederá  á  constituir  en  Bilbao  una  importante  Socie- 
dad explotadora  de  las  minas  de  Carracedo. 

El  acierto  con  que  proceden  los  Sres.  D.  Recaredo 
de  Uhagón,  D.  Víctor  de  Chávarri  y  otros  bilbaínos  in- 
teresados en  estas  inves'igaciones,  merece  por  com- 
pleto nuestro  aplauso,  pues  siempre  hemos  juzgado 
b  ise  de  la  minería  formal  y  seria  estudiar  y  reconocer 
previamente  los  criaderos  antes  de  lanzarse  á  los 
cuantiosos  gastos  de  una  explotación  metalífera  de  im- 
portancia. 

Alas  industrias  en  Asturias.  —  Con  un  capital  de 
900.000  pesetas,  el  inteligente  industrial  y  ex  oficial  de 
Artillería  D.  Buenaventura  Junquera,  se  propone  mon- 
tar una  fábrica  de  cemento  Pórtland  en  Gijón.  El  capi- 
tal será  todo  español.  Tenemos  tal  opinión  de  la  capa- 
cidad y  energía  del  Sr.  Junquera,  que  creemos  que 
cualquier  cosa  en  que  él  ponga  mano  lleva  el  éxito 
asegurado.  Todos  los  capitales  serán  del  país,  pues 
en  Asturias  parece  que  los  hay  sin  límite  para  todos 
los  buenos  negocios.  No  en  balde  es  la  región  del  país 
donde  más  se  trabaja  y  donde  hay  menos  gastos  fas- 
tuosos y  sí  mucha  disposición  á  los  útiles. 

El  Instituto  del  Hierro  y  del  Aeero.  —  Según  la 
circular  del  señor  secretario  del  Instituto  del  Hierro  y 
del  Acero,  que  acabamos  de  recibir,  la  reunión  de  pri- 
mavera tendrá  lugar  en  Londres  en  los  días  5  y  6  de 
Mayo  próximo.  Se  leerán,  como  siempre,  cierto  nú- 
mero de  Memorias  que  serán  discutidas. 

La  llamada  reunión  de  otoño  tendrá  lugar  en  Es- 
tockolmo  en  los  días  20  y  27  de  Agoslo. 

La  circular  da  todos  los  informes  necesarios  para 
hacer  el  viaje,  así  por  mar  como  por  tierra,  hasta 
donde  es  posible  desde  Inglaterra,  con  el  coste  del 
mismo. 

No  habrá  visitas  oficiales  en  masa  á  las  minas  ni  á 
las  fábricas,  pero  sin  duda  alguna  los  que  tengan  espe- 
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cial  empeño  en  visitar  algunas,  encontrarán  facilida- 
des para  hacerlo. 

Nosotros  tenemos  doble  motivo  para  creerlo  así, 
pues  tuvimos  el  año  pasado,  con  motivo  de  la  Exposi- 
ción de  Estockolmo,  ocasión  de  conocer  la  exquisita 
cortesía  y  amabilidad  de  cuantas  personas  de  aquel 
adelantado  y  culto  país  tratamoseu  nuestra  visita. 

Para  las  victimas  de  Bélmez.  —  Recibimos  noti- 
cias de  Almadén  manifestándonos  que  en  dicha  locali- 
dad ha  encontrado  excelente  acogida  la  idea  iniciada 
por  la  Revista  Minera  de  abrir  una  suscripción  públi- 
ca á  favor  de  las  víctimas  de  la  catástrofe  de  la  mina 
Sania  Isabel.  En  efecto,  el  ingeniero  director  del  esta- 
blecimiento D.  Alfredo  de  Madrid-Dávila  convocó,  en 
el  acto  de  recibir  la  Revista  Minera,  á  todo  el  perso- 
nal del  ramo  facultativo,  tanto  teórico  como  práctico, 
áfin  de  explorar  su  voluntad  para  tan  caritativo  obje- 
to. Todos  se  manifestaron  dispuestos  á  contribuir,  y 
para  que  puedan  hacerlo  también  los  obreros,  se  acor- 
dó que  la  suscripción  quedase  abierta  hasta  después  del 
día  en  que  se  verifica  el  pago  de  los  jornales.  Se  acordó 
además  que  dos  individuos  del  personal  de  entibadores 
se  encargasen  de  llevar  á  Bélmez  la  suma  que  se  re- 
caude para  entregarla  á  la  señora  del  ingeniero  direc- 
tor de  la  mina  Santa  Isabel,  rogándola,  en  nombre  del 
personal  de  las  minas  de  Almadén,  que  se  digne  encar- 
garse de  efectuar  por  sí  misma  la  debida  distribución 
entre  los  necesitados. 

Digna  de  aplauso  es  la  conducta  del  personal  de 
Almadén,  que  demuestra  en  esta,  como  en  anteriores 
ocasiones,  la  solidaridad  de  sentimientos  que  une  á 
todos  los  mineros  españoles. 

NOTICIAS  VARIAS 

Debemos  manifestar  á  los  muchos  suscriptores  que 
nos  piden  ya  el  Anuario  de  la  Minería,  Metalurgia  y 
Electricidad  de  España  de  este  año,  que  está  todavía 
imprimiéndose;  y  por  causas  ajenas  á  nuestra  volun- 
tad, se  retrasará  su  terminación  hasta  la  segunda  quin- 
cena de  este  mes.  En  cuanto  esté  impreso  y  encuader- 
nado, lo  remitiremos  á  cuantos  lo  tienen  ya  pedido. 

—  Hemos  recibido  el  primer  número  de  la  Revista 
de  Administración  y  de  Política,  titulada  España,  con 
la  cual  dejamos  establecido  con  gusto  el  cambio,  de- 
seándola mucho  'éxito  y  larga  vida. 

—  Pasado  mañana  domingo  se  verificará  la  inaugu- 
ración oficial  del  Congreso  Internacional  de  Higiene  y 
Demografía,  que  promete  estar  muy  concurrido  por 
médicos,  ingenieros  y  arquitectos  de  todos  los  países. 

Se  discutirán  varios  temas  de  interés  para  los  inge- 
nieros. 

La  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería 
estará  representada  en  dicho  Congreso  por  nuestro  di- 
rector, D.  Román  Oriol. 

—  Los  ingenieros  de  Minas  sienten  en  estos  momen- 
tos los  impulsos  del  patriotismo  con  igual  energía  que 
las  demás  clases  sociales. 

A  la  función  patriótica  del  Teatro  Real  contribuyó 
la  Comisión  del  Mapa  Geológico  de  España  con  la  can- 
tidad de  200  pesetas  por  una  entrada  de  paraíso,  y  el 
persona]  de  la  Secretaría  de  la  Junta  Superior  Faculta- 
tiva de  Minería  entregó  en  la  contaduría  de  dicho 
teatro  350  pesetas  sin  recoger  localidad  alguna. 

Para  la  suscripción  nacional  que  va  á  abrirse  con 


destino  al  fomento  de  la  Marina  de  guerra,  sabemos 
que  reina  el  mayor  entusiasmo  también  entre  el  per- 
sonal del  Cuerpo  de  Minas. 

—  El  Sr.  Page,  presidente  de  la  Compañía  de  los  Fe- 
rrocarriles Andaluces,  que  explota  varias  minas  de 
hulla  en  la  cuenca  de  Bélmez,  ha  ofrecido  al  señor  mi- 
nistro de  Marina  el  concurso  de  dicha  Compañía  para 
el  suministro  de  carbones  á  la  Marina  de  guerra. 

Al  efecto,  la  Compañía  podría  entregar,  en  las  con- 
diciones más  ventajosas  posibles,  hasta  150.000  tone- 
ladas. 

El  Sr.  Page  ha  ofrecido  igualmente  los  servicios  de 
la  Compañía  y  del  personal  de  la  misma,  tanto  del  fe- 
rrocarril como  de  las  minas,  para  cuanto  el  Estado 
pueda  necesitar  en  caso  de  guerra. 

 -  4^C-  

SUSCRIPCIÓN  PÚBLICA 

á  favor 

de  las  familias  de  las  víctimas  de  la  catástrofe  de  la  mina 
Santa  Isabel  en  la  cuenca  hullera  de  Bélmez. 

Abierta  en  las  oficinas  de  la  Revista  Minera,  Villalar,  3,  Madrid, 
y  que  se  cerrará  el  día  1.°  de  Mayo  próximo. 


Pesetas. 

Suma  anterior   4.910 

Los  alumnos  de  cuarto  año  de  la  Escuela  de 

Ingenieros  de  Minas   90 

limo.  Sr.  D.  Calixto  Andrade,  inspector  gene- 
ral de  Minas   25 

limo.  Sr.  D.  Amalio  Gil  y  Maestre,  id   10 

D.  Vicente  Ferrer,  ingeniero  de  Minas   10 

Sres.  Deutsch  y  Compañía,  de  Madrid   100 

limo.  Sr.  D.  Fernando  María  de  Castro,  inge- 
niero de  Minas.   10 

D.  Manuel  Malo  de  Molina,  id   10 

D.  Miguel  de  Zabaleta,  id   10 

D.  Juan  Sánchez  Massia,  id   10 

D.  Angel  Vasconi,  id   10 

D.  Manuel  Sánchez  Massia,  id   10 

D.Fernando  Buireo,  id   10 

D.  Ramón  Fernández  Puig  de  la  Bella  Casa,  id.  10 
limo  Sr.  D  Adolfo  Basabe,  inspector  general 

de  Minas   10 

D.  Francisco  Pinar,  ingeniero  de  Minas   5 

D.  Torcuato  Jusué,  id   10 

D.  Alfredo  Medina,  id   20 

Sociedad  minera  Tres  Amigos,  de  Mieres  ...  30 

D  Pedro  Darío  Arana,  ingeniero  de  Minas...  25 

D.  José  A.  Arana,  id   10 

D.  Rafael  Palacios  del  Valle,  id   25 

limo.  Sr.  D.  Francisco  García  Araus,  inspector 

general  de  Minas   10 

D.  Antonio  Eleicegui,  ingeniero  de  Minas   10 

D.  Alfredo  G.  Lasala,  id   7,50 

D.  Pablo  Fábrega,  id    .   5 

D.  Enrique  Naranjo,  id   25 

D.  Alberto  Herrera,  id   10 

P.  Benito  Cossío,  id   10 

D.  Silvestre  García  Jiménez,  auxiliar  facultati- 
vo de  Minas   5 


Total   5.442,50 


( Continuará. ) 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  sigue  en  la  situación  sosteni- 
da que  tiene  desde  hace  ya  bastante  tiempo,  ofreciendo 
resultados  favorables  todas  las  explotaciones  en  gene- 
ral, y  demostrando  por  lo  que  se  ve,  que  si  las  preocu- 
paciones políticas  no  influyeran  en  contra,  la  actividad 
en  nuevas  Empresas  productoras  sería  mucho  mayor, 
y  los  precios  se  verían  influidos  notablemente  por  ello. 

El  cobre  sigue  subiendo,  aunque  gradualmente,  y  no 
se  explica  el  que  no  lo  haga  con  mayor  rapidez,  dada 
la  reducción  constante  de  las  existencias,  que  en  fin  de 
Marzo  eran  sólo  28.003  toneladas,  cantidad  verdadera- 
mente reducida  para  el  consumo  de  estos  tiempos. 

La  estadística  general  de  los  Sres.  Henry  R.  Merton 
y  Compañía  de  la  producción  del  cobre  desde  1891,  deja 
ver  que  desde  1892  á  la  fecha  se  ha  doblado,  alcanzando 
ahora  la  cifra  de  396  728  toneladas,  que  fué  la  de  1807. 

En  uno  de  nuestros  próximos  números  reproducire- 
mos ese  interesante  estado  por  países,  sobre  el  cual, 
sin  embargo,  adelantamos  la  noticia  de  que  el  aumento 
de  producción  de  dicho  año  fué  poco  más  que  la  mitad 
que  en  el  anterior,  cuando  sin  duda  alguna  el  aumento 
de  consumo  en  el  segundo  período  fué  mayor  que  en  el 
primero. 

Hacemos  notar  esto,  porque  conviene  con  nuestra 
creencia  de  que  debemos  estar  abocados  á  un  movi- 
miento decidido  en  alza  del  cobre,  si  los  temores  de 
complicaciones  políticas  universales  no  lo  estorban. 

Se  mantiene  el  plomo  con  singular  firmeza,  y  los 
productores  españoles,  tan  favorecidos  por  el  cambio, 
no  se  pueden  quejar  de  la  larga  época  que  ha  venido  á 
compensar  la  mala  por  que  pasó  ese  renglón  minero 
hace  pocos  años. 

El  zinc  parece  ser  el  renglón  que  en  éste  momento 
se  encuentra  más  en  favor.  Toda  la  existencia  que 
había  en  manos  de  especuladores  se  dice  que  ha  pasa- 
do á  las  de  consumidores,  y  la  demanda  á  los  produc- 
tores es  activa,  lo  cual  no  puede  menos  de  ser  seguido 
de  que  éstos  aprovechen  la  ocasión  de  levantar  los 
precios;  hasta  ahora  lo  han  hecho  con  bastante  mode- 
ración, como  se  verá  por  las  cotizaciones. 

Cotizamos  hoy  la  plata  con  una  subida,  si  no  gran- 
de, cuando  menos  imprevista,  la  cual  hasta  ahora  no 
sabemos  á  qué  se  puede  atribuir.  Desde  luego  parece 
que  la  producción  en  Australia  no  es  la  que  se  espera- 
ba, pero  tal  vez  esto  no  sea  bástante  para  determinar 
esa  mejora. 

Hay  una  pequeña  baja  en  el  precio  del  azogue;  pero 
para  el  de  España  de  particulares,  más  que  compen- 
sada por  el  cambio;  no  así  para  el  Estado,  que  es  siem- 
pre más  tomador  que  librador  de  papel  sobre  el  extran- 
jero, y  que  ahora  debe  estar  sufriendo  tan  terribles  re- 
cargos por  las  compras  que  se  hacen  á  las  industrias  de 
otros  países. 

El  precio  del  hierro  y  del  acero  está  notablemente 
más  bajo  del  que  sería  sin  las  importaciones  realiza- 
das y  las  siempre  amenazadas  de  los  Estados  Unidos 
en  Inglaterra  y  en  Bélgica.  Es  una  perturbación  de 
gran  importancia  para  el  mercado  europeo,  que  no  es- 
taba preparado  para  esta  eventualidad.  En  este  mo- 
mento la  situación  resulta  aún  más  agravada,  porque 
si,  como  parece,  la  huelga  de  los  mineros  de  carbón  en 
Gales  se  sostiene,  algunos  de  los  mayores  productores 
de  lingote  se  dispondrán  á  apagar  los  hornos,  y  esto 
por  el  pronto  causará  una  grandísima  importación  de 
este  artículo  americano.  Todo  tiende  á  la  necesidad  de 
que  se  fomenten  nuestras  explotaciones  carboníferas 
en  España,  y  el  Gobierno  haría  bien  en  prever  y  facili- 
tar el  que  tomen  impulso  las  Compañías  que  producen 
carbón,  quitando  recargos  y  trabas  á  una  de  las  bases 
de  la  riqueza  pública  de  estos  tiempos,  que  es  contar 
con  combustibles  baratos. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  sogún  cla- 
se y  condiciones   17ál8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  >  Menudos  lavados  secos. .  .  .  9ál0  — 

á  4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   10  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  lOáll  — 

!  Todo  uno  y  gas  al  50  por  1G0.  13  á  15  — 

>  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18á20  — 

Antracita  de  Feñarroya   14  — 

D      ,                     .1  Grueso                                 .  12  — 

l'uertollano  on  vagón,  )  ~        ....  „ 

.  Granadino   6  — 

por  contratas.  „ 

1                              I  Menudo   3  — 

Cok  —Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22  — 

—  Bólmez  de  1."   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo   10  chelines. 

—  —      Rubio   86á9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  por  78  kilogramos.  .  .  10,75  — 

—  —      Alcobol  de  hoja   15  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  (J,62  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  4H  kilogramos   17  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  230  — 

y       j  Viguetas  —  240  — 

Vizcaia  f  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria                                    ...    —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  38/10 '/, 

Barras  Staffordshire  superiores                              £  5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.008 

Manganeso.—  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  18.10/ 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  ülórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  2  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  49/6  — 

Cobre.  —  Barras  do  Chile.  Por  tonelada  ...     £  50  18  9  — 

—  Menas  para  fundir,  anidad.  .......  10.9'  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  65  2  (¡.  —  Id.  inglés  .     £  67.15  — 

Plomo  español  sin  plata                                       —  12.15'  — 

Plata.  —  En  barras  on  Londres  por  onza   2l¡  peniques. 

Antimonio                                            £  81.10  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  £  5)   28.11/3  — 

—  Tharsis                                               £  7.7/6  — 
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EL  CONGRESO  DE  HIGIENE  Y  DEMOGRAFÍA 


Son  tan  generales  las  quejas  de  los  congresistas  ante 
el  desbarajuste  y  la  falta  de  dirección  dominantes  en  la 
organización  y  desarrollo  del  IX  Congreso  Internacional 
de  Higiene  y  Demografía  que  se  está  celebrando  en 
Madrid,  que  por  mucho  que  nos  duela  confesarlo,  puede 
asegurarse  ya  que  ha  sido  un  fracaso  para  sus  iniciado 
res,  pues  á  pesar  de  la  pomposa  lista  de  233  temas  de 
Memorias  presentadas,  son  varias  las  secciones  donde 
no  es  posible  hacer  nada  de  provecho  en  las  sesiones 
que  deben  celebrarse  por  la  mañana,  y  en  la  mayoría 
de  ellas  basta  media  hora  para  leer  las  ligerísimas  notas 
erróneamente  calificadas  de  Memorias.  Esto  por  lo 
que  atañe  á  la  parte  que  pudiéramos  llamar  científica 
del  Congreso;  pues  respecto  á  las  excursiones  y  festejos 
anunciados  vagamente  en  el  programa,  no  hemos  oído 
también  más  que  amargas  quejas,  siendo  las  más  suaves 
las  de  protestar  contra  el  vuelva  usted  á  tal  hora  con  que 
se  contestan  diariamente  las  preguntas  de  los  congre- 
sistas, como  si  la  misión  de  éstos  consistiera  exclusiva- 
mente en  darse  paseos  y  perder  el  escaso  tiempo  de  que 
pueden  disponer  durante  su  estancia  en  la  capital  de 
España. 

Esto  que  consignamos  con  verdadera  pena  como 
impresión  general,  no  quiere  decir  que  en  alguna  sec- 
ción, la  de  Higiene  infantil  y  escolar  por  ejemplo,  no  se 
hayan  celebrado  sesiones  verdaderamente  interesantes. 

De  las  trece  secciones  en  que  está  dividido  el  Con- 
greso, las  más  importantes  para  nosotros  son  la  7.a 
«Higiene  del  ejercicio  y  del  trabajo»  y  la  10.a  «Arqui- 
tectura é  ingeniería  sanitarias». 

En  la  sección  7.a  hemos  oído  la  sucinta  Memoria 
en  que  el  Dr.  Figueroa  ha  indicado  los  «Efectos  que  el 
trabajo  produce  en  los  obreros  de  las  minas  de  Almadén 
y  preceptos  higiénicos  que  éstos  deben  seguir».  Mani- 
festó el  Dr.  Figueroa  que  los  efectos  del  mercurio  se 


dejan  sentir  no  sólo  en  los  obreros,  sino  en  toda  la  po- 
blación de  Almadén,  produciendo  en  aquéllos  la  anemia 
de  los  mineros,  el  hidrargirismo  en  sus  tres  grados 
agudo,  álgido  y  crónico  y  la  neumonía  crónica;  dijo  que 
la  mortalidad  ha  sido  de  ltí  por  100  en  un  quinquenio 
y  propuso  que  se  cierre  el  actual  cementerio,  que  se 
cierre,  ó  por  lo  menos  se  mejore  mucho,  la  sala  de  mu 
jeres  del  hospital,  que  no  se  permita  construir  nuevas 
casas  alrededor  del  Establecimiento  del  Estado,  ha- 
ciendo que  la  población  se  extienda  en  la  dilección 
contraria  á  la  que  siguen  generalmente  los  humos  del 
Cerco  de  Buitrones  y  que  no  se. permita  trabaja!  á  los 
muchachos  de  menos  de  dieciséis  años.  Hizo  luego 
otras  indicaciones,  que  calificaremos  de  atrevidas,  por- 
que se  separan  mucho  del  campo  de  !a  Higiene,  y  no 
las  creemos  posibles,  como  la  sustitución  de  los  hornos 
de  alúdeles  por  los  de  canales,  la  supresión  del  sistema 
de  contratas  y  el  establecimiento  de  todos  los  trabajos 
por  el  sistema  de  administración,  el  aumento  de  jornal 
á  los  obreros  y  otras  que  no  recordamos-. 

En  la  misma  sección  ha  leído  el  Dr.  Fabre  otra 
Memoria  sobre  Les  poussiéres  charbonneuses  dans  ¿'indus- 
trie houillére  et  leur  effet  dans  l'organisme,  y  el  Dr.  De- 
tour.be  una  titulada  Material  de  protección  individual 
contra  los  inconvenientes  inherentes  al  trabajo». 

En  la  sección  10.a  se  han  leído,  entre  otros  trabajos, 
una  nota  del  farmacéutico  militar  D.  Fernando  de  la 
Calle  sobre  «Los  materiales  de  construcción  considera- 
dos desde  el  punto  de  vista  higiénico »,  y  otra  del  doctor 
Vallín  sobre  «La  désalpétrisation  des  muraüles». 

Entre  los  congresistas  figuran  bastantes  .ingenieros 
y  arquitectos,  pudiendo  citar  entre  los  ingenieros  de 
Minas  los  ¡áres.  D.  Lucas  Mallada,  D.  Eusebio  del 
Busto,  D.  Horacio  Bentabol,  D.  Ramón  Alonso,  don 
Angel  Herreros  de  Tejada  y  D.  Román  Oriol. 

El  Sr.  Bentabol  ha  presentado  al  Congreso  una  nota 
sobre  «Respiración  y  vestidos  humanos  y  ventilación 
de  edificios ». 

En  este  trabajo  hace  notar  el  autor  que  bastando  á 
la  alimentación  perfecta  del  hombre  de  1  á  2  kilogra- 
mos diarios  de  sustancias  sólidas  y  requiriéndose  en  el 
mismo  tiempo  un  consumo  de  oxígeno  de  1  kilogramo 
con  remoción  y  circulación  de  15  metros  cúbicos  de 
aire  puro,  tienen  más  importancia  los  medios  encami- 
nados á  permitir  el  libre  acceso  del  aire  á  los  pulmones 
y  á  la  piel,  que  la  buena  cocina,  siendo  extraño  que 
mientras  para  este  efecto  se  gastan  por  las  personas 
pudientes  fuertes  suma?,  poco  ó  ningún  gasto  ni  aten- 
ción se  presta  á  la  función  respiratoria. 

Indica  también  en  dicho  trabajo  el  Sr.  Bentabol  que 
las  funciones  de  la  piel  no  se  limitan  á  las  transpirato- 
rias,  sino  que  también  toma  una  parte  activa  en  la  res- 
piración, en  proporción  de  la  centésima  parte  que  los 
pulmones,  en  las  condiciones  ordinarias;  y  que  con 
mayor  limpieza,  finura  de  la  piel  y  aireación  de  la 
misma,  sería  indudablemente  mayor. 

Dice  que  la  buena  y  constante  ventilación,  día  y 
noche,  de  las  habitaciones  y  el  empleo  de  poca  ropa  y 
porosa  en  los  vestidos  tiene  gran  importancia  para  im- 
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pedir  que  la  economía  humana  caiga  en  estados  ané- 
micos y  neurasténicos;  en  una  palabra,  contiene  la 
breve  nota  del  Sr.  Bentabol,  datos  y  observaciones  in- 
teresantes. 

Terminamos  por  hoy  deplorando  que  las  condicio- 
nes lamentable»  en  que  se  ha  organizado  este  Congreso 
Internacional  hagan  que  resulte  más  deslucido  todavía 
de  lo  que  hacían  ya  temer  la  poca  atención  que  en  Es- 
.  paña  se  presta,  por  desgracia,  á  cuanto  se  refiere  al  im 
portantísimo  ramo  de  la  Higiene  pública. 

Aneja  al  Congreso  existe  en  la  planta  baja  del  Pala- 
cio de  Bibliotecas  y  Museos  una  Exposición  de  Higie 
ne,  que  basta  por  sí  sola  para  acreditar  las  condiciones 
antihigienistas  de  sus  organizadores.  En  salas  extraor 
dinariamente  frías,  con  corrientes  violentas  de  aire  en 
diversos  sentidos,  y  algunas  de  ellas  alumbradas  cons 
tantemente  por  luz  eléctrica,  porque  ni  pueden  recibir 
siquiera  la  luz  del  día,  se  encuentran  las  no  muy  nu- 
merosas instalaciones  de  los  expositores,  á  quienes  es 
preciso  compadecer,  lo  mismo  que  á  sus  representantes, 
por  verse  obligados  á  permanecer  en  un  local  tan  poco 
higiénico.  El  público  pasa  por  allí  rápidamente  y  lleno 
de  recelo  ante  la  probabilidad  de  adquirir  una  enferme- 
dad, precisamente  en  la  Exposición  de  Higiene. 



Condiciones  de  empleo  de  la  electricidad  en  las  minas  1 


Lámparas  de  arco.  —  Las  lámparas  de  arco  han  sido 
ensayadas  sucesivamente  con  corrientes  continuas  ó  al- 
ternas: 1.°,  en  una  atmósfera  con  polvillo  no  cargada 
de  grisú;  2.o,  en  una  atmósfera  con  polvillo  en  presen- 
cia de  una  mezcla  de  grisú  no  inflamable,  y  3.°,  en  una 
atmósfera  con  polvillo  en  presencia  de  una  mezcla  in- 
flamable de  grisú.  < 

Los  resultados  han  sido  idénticos  con  corrientes 
continuas  ó  alternas.  Las  primeras  tenían  una  tensión 
de  38  volts  y  una  intensidad  de  6  amperes-  las  segundas 
se  llevaron  hasta  30  amperes. 

No  se  obtuvo  ni  inflamación  ni  aumento  de  volumen 
del  arco  con  el  polvillo  de  carbón  solo  ó  en  presencia 
de  mezclas  de  grisú  no  inflamables  (4  á  5  por  100 
de  CH1);  por  el  contrario,  en  presencia  de  mezclas  de 
grisú  inflamables,  la  inflamación  ha  sido  inmediata. 

Chispas  de  ruptura  en  la  abertura  de  los  circuitos. — Los 
ensayos  se  han  hecho  con  cuatro  clases  de  interruptores: 
1.°,  uno  de  lámpara  incandescente  para  4  amperes  con 
ruptura  brusca;  2.°,  otro  bipolar  de  resortes  para  25  am- 
peres, para  obtener  una  ruptura  muy  brusca;  3.°,  otro 
para  unos  15  amperes,  (le  palanca  movible  sobre  con 
tactos  y  velocidad  variable  á  voluntad,  y  4.°,  otro  de 
azogue  para  50  ano  peres. 

El  número  tota!  de  aberturas  de  circuito  realizadas 
ha  sido  de  951  para  :55  series  de  experimentos,  es  decir, 
un  término  medio  de  27  por  serie;  pero  a  causa  del 
pequeño  número  de  aberturas  que  daban  resultados  po- 
sitivos, la  may(>r  parte  del  tiempo  se  repetían  30  ó  40 


(1)    Véa«c  ol  número  anterior. 


veces  los  experimentos.  He  aquí  los  resultados  con  los 
cuatro  interruptores. 

Con  el  1.°,  en  un  circuito  sin  autoinducción,  se 
pudo  abrir  sin  peligro  circuitos  recorridos  por  corrien- 
tes de  0,5-1  ampére  bajo  100  volts,  mientras  que  se 
produjo  la  inflamación  con  2  amperes. 

Con  el  2.o,  en  el  mismo  circuito,  sólo  se  produjo  la 
inflamación  con  más  de  4  amperes. 

Con  el  3  °  se  hicieron  dos  series  de  experimentos: 
la  primera  en  un  circuito  de  lámparas  incandescentes 
de  corriente  continua  de  100-150  volts  sin  autoinduc- 
ción. Abriendo  rápidamente  el  circuito,  la  inflamación 
no  se  producía  hasta  que  se  llegaba  á  1,75  amüéres-, 
abriéndolo  lentamente  y  dejando  que  la  chispa  produ. 
jese  un  arco  pequeño,  la  inflamación  se  producía  ya 
para  1,2  á  1,5  amperes.  La  segunda  serie  de  experimen- 
tos se  ejecutó  intercalando  en  el  circuito,  para  elevar  su 
autoinducción,  los  devanados  de  los  electroimanes  de 
las  máquinas  eléctricas.  El  resultado  ha  sido  una  infla- 
mación más  fácil,  con  corrientes  tanto  más  débiles 
cuanto  más  elevada  era  la  autoinducción  del  circuito; 
en  estas  condiciones  se  pudo  llegar  á  obtener  la  infla- 
mación con  una  corriente  de  0,11  ampére  y  100  volts. 
Mientras  que  en  el  caso  anterior  una  abertura  lenta  era 
más  peligrosa  que  una  abertura  brusca,  en  el  último 
caso  sucedía  lo  contrario.  Esto  proviene  de  que  la  ten- 
sión de  la  corriente  debida  á  la  autoinducción  del  cir- 
cuito aumenta  con  la  rapidez  de  la  interrupción  y  pro- 
duce entonces  fácilmente  un  arco  pequeño  en  el  punto 
de  ruptura,  mientras  que  es  menor  y  no  produce  este 
efecto  con  una  abertura  lenta. 

Así  es  que,  con  un  circuito  de  lámparas  alimentadas 
por  corriente  alterna,  y  que,  por  lo  tanto,  tenía  un  coe- 
ficiente de  autoinducción  mayor  que  con  las  corrientes 
continuas,  abriendo  lentamente  el  circuito  (150  ensayos) 
no  se  obtuvo  inflamación  con  corrientes  que  variaban 
de  0,55  á  1,2  amperes,  mientras  que  abriéndolo  brusca- 
mente (15  ensayos)  se  obtuvo  la  inflamación  con  0,73 
ampére. 

El  4.o  interruptor,  montado  en  un  circuito  de  lám- 
paras incandescentes,  provoca  la  inflamación  con  una 
corriente  de  1  ampére, 

Por  último,  se  efectuó  una  quinta  serie  de  experi- 
mentos poniendo  en  circuito  corto  acumuladores  por 
medio  de  dos  alambres  de  hierro  ó  cobre  en  contacto  y 
produciendo  una  serie  de  chispas  por  separación  repe- 
tida de  I03  dos  alambres.  Con  una  tensión  de  4  á  8 
volts,  se  comprobó  que  no  eran  peligrosas  las  corrientes 
que  llegaban  hasta  20-25  amperes. 

De  todos  estos  experimentos  deducen  sus  autores 
que  es  imposible  traducir  en  reglas  fijas  el  peligro  (pie 
ofrecen  las  chispas  de  ruptura. 

Puede  decirse,  sin  embargo,  que  la  intensidad  de  la 
corriente  no  basta  para  dar  una  medida  del  peligro  que 
presentan  dichas  chispas.  En  idénticas  condiciones, 
este  peligro  crece  con  la  intensidad;  pero  las  condicio- 
nes en  que  se  encuentra  el  circuito  tienen  una  impor- 
tancia igual,  y  á  veces  hasta  mayor. 

La  formación  de  los  arcos  en  el  punto  de  ruptura 
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que  constituye  el  peligro,  está  relacionada  con  la  tensión 
de  la  corriente,  y  se  admite  que  la  tensión  mínima  ne- 
cesaria para  producir  los  más  pequeños,  es  de  26  volts. 
La  tensión  de  la  corriente  de  marcha  normal  puede  ser 
reemplazada  por  la  autoinducción  del  circuito,  y  la  ten- 
sión de  la  corriente  inducida  puede,  en  determinadas 
condiciones,  ser  igual  á  varias  veces  la  de  la  marcha 
normal,  llegando  así  á  encontrar  quizas  peligrosa  una 
corriente  de  0,11  ampére  y  acaso  de  menos. 

Desde  el  punto  de  vista  de  la  construcción  de  los 
interruptores,  los  autores  consideran  como  menos  peli- 
grosos los  interruptores  multipolares,  calculados  para 
corrientes  de  gran  intensidad;  consideran  también  que 
los  interruptores  de  apertura  brusca  deben  preferirse  á 
los  lentos,  aunque  haya  casos  de  excepción  cuando  el 
circuito  tiene  una  autoinducción  particularmente  ele 
vada. 

Cortacircuitos. —  El  peligro  de  los  corta  circuitos 
proviene  de  la  chispa  de  ruptura  ó  del  pequeño  arco 
que  puede  formarse  en  el  momento  de  la  fusión  de  la 
barra  de  plomo  que  constituye  el  aparato. 

Se  han  hecho  cinco  experimentos  con  corta-circuitos 
calculados  para  intensidades  normales  de  corrientes 
de  0,85,  4  y  20  amperes;  el  primero  para  corrientes  de 
tensión  alta.  Los  tres,  fundidos  con  corrientes  continuas 
ó  alternas  de  100  á  120  volts  en  una  mezcla  inflamable 
de  grisú,  han  provocado  inmediatamente  la  inflama- 
ción. 

Resistencias  de  jíuesta  en  marcha.  —  Estas  resisten- 
cias, constituidas  por  espirales  de  alambre  de  gran  re- 
sistencia y  una  serie  de  contactos  escalonados  que  per- 
miten intercalarlas  sucesivamente  ó  ponerlas  fuera  del 
circuito,  podrán  considerarse  como  peligrosas,  sea  por 
las  chispas  que  se  producen  en  el  contacto,  sea  porque 
las  resistencias  ó  los  contactos  se  pusieran  rojos. 

Las  resistencias  han  sido  ensayadas  desde  estos  tres 
puntos  de  vista;  no  se  ha  obtenido  inflamación,  á  pesar 
de  haber  dejado  que  cuatro  espirales  de  2,5  milímetros 
estuviesen  enrojecidas  durante  doce  minutos  en  una 
mezcla  explosiva,  y  durante  cuarenta  y  tres  minutos' 
contactos  de  cobre  con  carbón  y  de  carbón  con  carbón, 
habiendo  ardido  en  parte  estos  últimos.  Sólo  se  ha  obte- 
nido una  inflamación  po'r  una  chispa  en  los  contactos, 
pero  se  había  puesto  una  corriente  de  80  amperes  en 
una  puesta  en  marcha,  construida  para  corrientes  de  4 
á  13  amperes.  Anteriormente,  se  habían  ensayado,  sin 
producir  inflamación,  corrientes  de  14  á  42  amperes,  y 
se  habían  producido  300  caminos  de  intensidad  de  co- 
rriente por  el  movimiento  de  la  palanca. 

Motores  de  coirieutes  continuas  tj  giratorias.  —  Ocho 
experimentos  se  han  hecho  con  motores  de  corriente 
continua  devanados  en  serie  y  en  derivación,  y  con  mo- 
tores de  campo  giratorio. 

El  motor  de  corriente  continua,  devanado  en  serie, 
de  medio  caballo,  ha  producido  inflamación  dos  veces:  la 
primera,  cuando  las  escobillas  se  habían  colocado  inten- 
cionadamente mal  y  daban  muchas  chispas;  la  segunda, 
cuando  se  puso  en  marcha  sin  carga  en  una  mezcla  ex- 
plosiva. El  mismo  experimento  repetido  con  un  motor 


rodeado  de  un  marco  de  tela  metálica  de  500  mallas  por 
centímetro  cuadrado,  no  ha  producido  inflamación  al 
exterior  de  la  red  metálica;  por  el  contrario,  puesto  en 
marcha  en  aire  puro,  estando  bien  colocadas  las  escobi- 
llas, continuó  marchando  durante  seis  minutos  en  una 
mezcla  explosiva,  con  variaciones  de  corriente  y  dando 
chispas  sin  inflamación. 

El  motor  de  corriente  continua  devanado  en  deriva- 
ción era  de  seis  caballos  y  medio;  no  ha  producido  in- 
flamación al  ponerse  en  marcha  con  carga  en  una  mez- 
cla explosiva,  condiciones  en  las  que  había  producido 
una  el  anterior,  no  habiéndola  dado  tampoco  con  va - 
naciones  de  carga  durante  la  marcha  que  llegaron 
hasta  15  por  100. 

Se  han  ensayado  tres  motores  de  campo  giratorio  de 
5  caballos,  que  diferían  entre  sí  por  la  manera  como  se 
intercalaban  en  el  inducido  las  resistencias  de  puesta  en 
marcha;  para  uno  de  ellos  consistían  en  anillos  de  fric- 
ción y  escobillas;  para  otro  era  por  un  movimiento  pro- 
ducido á  mano,  y  para  el  tercero  se  conseguía  mediante 
un  movimiento  automático  debido  a  la  fuerza  centrífu 
ga  desarrollada  en  el  momento  en  que  se  alcanzaba  la 
velocidad  normal  de  marcha. 

Los  tres  motores  puestos  en  marcha  en  mezclas  ex- 
plosivas, sin  carga  y  con  ella,  multiplicando  las  ruptu- 
ras de  corriente  y  produciendo  chispas,  no  han  produ- 
cido inflamación  alguna. 

(Se  concluirá.) 

 k§*  

BOMBAS  DE  AIRE 


Los  experimentos  ejecutados  en  el  Real  Instituto  de 
Londres  por  MM  Dewar  y  Fleming  sobre  la  liquefac- 
ción del  aire  han  sido  el  principio,  la  base  de  nuevas 
iniciativas  encaminadas  á  diversas  aplicaciones  cien- 
tíficas. 

Transformar  en  pocos  instantes  el  aire  que  nos  ro- 
dea en  nieve  y  en  líquido  límpido  y  glacial  con  una 
temperatura  de  160u  bajo  cero,  por  medio  de  una  má- 
quina de  vapor  ó  gas,  era  ya  conseguir  mucho  Pero  la 
liquefacción  del  aire,  ¿tendría  alguna  aplicación?  Des- 
de luego  se  presentía,  porque  el  aire  líquido  se  convier- 
te en  un  agente  frigorífico  de  extraordinaria  potencia. 

El  Dr.  Linde,  de  Munich,  inspirado  en  los  trabajos 
de  los  físicos  ingleses,  ha  construido  máquinas  de  li- 
quefacción de  aire,  al  igual  de  las  que  se  construyen 
para  hacer  hielo.  Una  maquinita  de  tres  caballos  de  va- 
por produce  por  hora  casi  un  litro  de  aire  líquido. 

Mr.  Linde  ha  conseguido  con  nuevas  máquinas  fa- 
bricar 50  litros  de  aire  líquido  por  hora. 

Durante  sus  investigaciones  ha  hecho  la  siguiente 
deducción:  el  aire  líquido  resulta  de  la  condensación 
del  oxígeno  y  del  ázoe. 

El  líquido  obtenido  deja  evaporar  más  rápidamente 
el  ázoe  que  el  oxígeno,  por  lo  cual,  á  medida  que  trans- 
curre tiempo,  el  liquido  se  enriquece  con  mayor  canti- 
dad de  oxigeno,  llegando  en  la  evaporación  á  que  95 
por  100  del  volumen  primitivo  contenga  un  residuo  de 
90  por  100  de  oxígeno. 

Tomando  el  liquido  enriquecido  con  50  por  100,  y 
añadiendo  carbón  en  polvo,  se  consigue  un  explosivo 
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que  estalla  por  medio  de  un  detonador  conveniente.  | 

Mr.  Linde  prepara  un  cartucho  de  papel,  introduce  | 
polvo  de  carbón  con  guate  de  algodón,  rocíalo  todo  con 
aifé  líquido  cargado  de  oxigeno,  y  aplicando  un  poco  j 
de  fósforo,  estalla  causando  efectos  terribles 

Esta  nueva  composición  tiene,  por  aliora,  el  defecto 
de  ser  muy  efímera.  Como  el  aire  liquido  se  evapora 
rápidamente,  sólo  conserva  la  bomba  propiedades  des- 
tructoras por  espacio  de  veinte  minutos. 

El  inventor  persiste,  sin  embargo,  en  sus  trabajos 
conducentes  á  evitar  esta  desventaja  sobre  otras  mate- 
rias detonantes,  y  se  halla  persuadido  de  que  pronto 
obtendrá  el  éxito  que  apetece. 

¿Se  llegará  por  medio  del  aire  líquido  á  perforar  las 
montañas  sustituyendo  ventajosamente  á  la  dinamita? 
Todo  es  posible. 

Hasta  estos  momentos,  los  ensayos  realizados  en  las 
minas  de  Penzbcrg,  cerca  de  Munich,  han  sido  conclu- 
yentes 

Y  no  seria  difícil  que  el  aire  oxigenado,  tan  esencial 
para  la  vida,  llegue,  andando  el  tiempo,  á  transformar- 
se en  causa  ocasional  de  la  muerte. 



EL  ACUMULADOR  JEREMIN 


Estamos  en  la  época  de  los  acumuladores  de  elec- 
tricidad, y  de  esta  hecha  parece  que  va  á  salir  algo 
extraordinario  En  España  tenemos  el  Sandarán,  que, 
gracias  á  la  Sociedad  de  Electricidad  de  Chamberí,  se 
va  á  someter  á  una  prueba  práctica.  En  Austria  el 
Dr.  Auer,  tan  famoso  por  sus  mecheros  para  la  incan- 
descencia del  gas,  anuncia  que  ha  encontrado  uno  no- 
table, y,  por  fin,  de  Rusia  se  da  cuenta  del  acumulador 
Jeremín,  sobre  el  cual  el  inventor  ha  leído  una  Memo- 
ria en  la  reunión  de  la  Asociación  Electrotécnica  de 
San  Petersburgo.  Dijo  que  se  había  impuesto  la  obliga- 
ción de  rebuscar  los  defectos  de  los  acumuladores,  y 
después  de  muchos  ensayos  había  conseguido  corre- 
girlos. 

El  acumulador  del  Dr.  Jeremín  está  formado  de  un 
enrejado,  cuyos  intervalos  se  rellenan  de  sales  del 
mismo  metal.  Las  placas  se  inmergen  en  una  disolu 
ción  de  ácido  sulfúrico.  Durante  la  carga  y  la  descarga 
se  producen  los  compuestos  químicos  conocidos.  Como 
el  defecto  de  los  acumuladores  es  la  formación  abun- 
dante de  sulfato  de  plomo  y  ¡a  caída  de  las  pastas,  á 
vencer  estas  dificultades  se  dedicó,,  guiado  por  princi- 
pios puramente  fóricos,  lográndolo  y  construyendo  un 
acumulador  especial,  del  cual  sabemos  lo  siguiente: 
Las  placas  se  separan  y  los  intervalos  se  llenan  de  vi- 
drio machacado,  empleándose  una  disolución  de  ácido 
sulfúrico  algo  más  concentrada  que  la  empleada  en  los 
acumuladores  ordinarios.  E!  acumulador  se  cierra  des- 
pués herméticamente.  Los  resultados  de  estas  disposi- 
ciones parecen  increíbles  Los  acumuladores  funcionan 
año  tras  año  sin  perder  eficacia  y  resisten  á  las  prue- 
bas más  dinas.  Se  les  arroja  al  suelo  desde  bastante  al- 
tura y  se  les  transporta  por  los  caminos  peores  sin  que 
se  resientan  por  ello,  y  cita  el  casó  de  haberlo  sometido 
á  una  prueba  tal,  com.o  que  las  mismas  desigualdades 
del  camino  hicieron  que  se  desfondara  el  carruaje,  y 
sin  embargo,  el  acumulador  siguió  funcionando  de  la 
manera  más  perfecta. 


La  Asociación  felicitó  calurosamente  al  inventor 
después  de  examinar  atentamente  un  acumulador  muy 

usado. 

Si  lo  que  se  dice  del  acumulador  Jeremín  fuera 
exacto  en  cuanto  á  su  resistencia  al  mal  trato,  lo  que 
más  nos  complace  ver  en  él,  en  tal  caso,  es  que  se  con- 
taría con  a  lgo  seguro  para  llegar  al  arado  eléctrico,  que. 
con  tanto  afán  deseamos,  por  las  inexplicables  conse- 
cuencias que  tendría  y  en  cuya  enunciación  seria  hoy 
prematuro  entrar.  A  los  electricistas  toca  conocer 
prácticamente  el  acumulador  Jeremín  para  ver  la  ma- 
nera de  llegar  al  arado  eléctrico. 

SOCIEDADES 

EL  CRÉDIT  LYONNAIS 

La  gran  Sociedad  bancaria  el  Crédit  Lyonnais,  que 
tiene  en  España  sucursales  en  Madrid,  Barcelona  y 
Valencia,  ha  celebrado  su  junta  general  de  accionistas 
el  19  de  Marzo,  en  la  que  ha  podido  dar  cuenta  de  su 
situación  sólida  y  próspera. 

Manejada  la  Sociedad  sujetándose  á  los  mejores 
principios  bancarios  de  no  inmovilizar  capital,  y  con- 
tando con  uno  propio  de  200  millones  de  francos,  ins- 
pira en  el  mundo  de  los  negocios  un  crédito  ilimitado. 

Su  fondo  de  reserva  ordinario  figura  ya  por  40  mi- 
llones de  pesetas,  y  á  esto  se  agrega  ahora  un  extraor- 
dinario de  10  millones. 

El  año  de  1897  ha  sido  próspero  para  la  Sociedad, 
y  sus  ganancias  en  él  han  sido  mayores  que  las  de 
ningún  otro  ejercicio  anterior,  habiendo  ascendido  á 


francos   20.010.521,50 

Utilidad  remanente  del  ejercicio  an- 
terior  .  ._  3.576.375,00 

23.586.896,50 

Dividendo  que  se  repartirá  por  1898: 
400.000  acciones  á40  francos   16.000.000,00 

7.586.896,50 

A  los  que  se  propone  agregar  de  los  be- 
neficios anteriores  que  figuran  en  el 
balance  por  4.701  620,91   2.413.103,50 

que  hacen  francos   10.000.000,00 


que  pasan  á  un  fondo  de  reserva  extraordinario,  de- 
jando aún  en  la  cuenta  de  ganancias  y  pérdidas  sin 
aplicar  2  288.517,44. 

Las  siguientes  cifras  dan  idea  de  la  importancia  de 
esta  Sociedad  bancaria.  El  número  de  cuentas  abiertas 
en  1897  ha  sido  de  288  000;  el  importe  de  los  depósitos 
y  cuentas  corrientes  para  disponer  á  la  vista,  asciende 
á  921  millones  de  francos,  y  el  número  de  personas  que 
tienen  depositados  títulos  en  poder  de  la  Sociedad  es 
de  94  471. 

COMPAÑÍA  DE  RIOT1NTO 
En  otro  lugar  hemos  dado  cuenta  de  los  excelentes 
resultados  financieros  del  ejercicio  de  1897  de  la  Com- 
pañía de  Riotinto,  y  hoy  nos  complacemos  en  presen- 
tar los  informes  de  esa  grandiosa  y  ya  tan  bien  orga- 
nizada explotación. 

Toneladas. 

La  cantidad  de  mineral  explotada  para  ex- 
portar fué  de.  .   575.333 

Y  para  beneficiar  localmente   812.293 

Total   1  387  626 

conteniendo  2,81  por  100  de  cobre. 
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El  consumo  en  Inglaterra,  Alemania  y  los  Estados 
Unidos  fué  582  540  toneladas  contra  549^585  en  1890Í 


518.560..  en  1895,.  y  485.441  en  1894. 

Toneladas. 

El  producto  en  cobre  en  las  minas  fué   20.826 

Y  el  contenido  en  las  piritas   13.098 

Total-   33  924 

Las  ventas  fueron : 

Toneladas. 

En  estado  de  cobre  puro   19.894 

de  sulfato   1  050 

En  las  piritas   12.487 

Total   33  131 


En  los  terreros  hay  una  existencia  equivalente  á  to- 
neladas 111.400  de  cobre,  apreciadas  en  el  balance  á 
^4.6  10,  y  la  producción  de  este  origen  sigue  siendo 
satisfactoria  á  coste  bajo. 

En  la  fábrica  de  Cwmavon  se  ha  producido  la  ma- 
yor cantidad  que  puede  producir  y  más  que  en  nin- 
gún año  anterior.  La  calidad  es  excelente  y  consigue 
el  mejor  precio  del  mercado  por  lo  acreditado  de  la 
marca. 

En  el  ferrocarril  se  está  renovando  la  vía,  y  de  las 
53  millas  ya  está  renovada  en  20. 

Las  facilidades  que  se  han  dado  al  público  por  abrir 
la  línea  á  la  explotación  general  se  han  apreciado  de- 
bidamente y  ha  contribuido  á  las  utilidades  de  la  Com- 
pañía. 

La  Compañía  sufrió  el  pasado  año  la  pérdida  de  su 
presidente  Mr.  Mátheson,  y  en  el  presente  la  de  su  se- 
cretario Mr.  Geo  N.  Thomson. 

En  esta  Memoria  no  se  hace  alusión  á  las  reservas 
ni  á  la  duración  de  las  minas  como  en  otras,  tal  vez 
para  no  repetir  lo  mismo  que  otras  veces. 

LA  COMPAÑÍA  DE  ALAMILLOS 
Otra  de  las  Sociedades  inglesas  de  Linares,  La  Com- 
pañía de  Alamillos,  celebró  su  Junta  general  en  la  se- 
gunda quincena  de  Marzo,  para  dar  cuenta  de  que  las 
utilidades  del  semestre  habían  sido  superiores  á  las  del 
anterior,  siendo  £  637  más  ó  £  4.158.16',  dando  un  di- 
videndo de  1  chelín  y  9  peniques  por  acción.  Las  reser- 
vas son  3.250  toneladas,  y  aunque  esto  es  250  menos 
que  había  á  fin  del  semestre  anterior,  todavía  repre- 
senta la  extracción  de  dos  años. 

En  los  trabajos  de  investigación  hechos  reciente- 
mente, la  Compañía  no  ha  estado  afortunada,  pero  se 
prosiguen  con  actividad,  y  nada  se  opone  á  que  vuelva 
á  suceder  como  otras  veces  en  esta  mina,  que  tras  un 
momento  desfavorable,  al  parecer,  venga  otro  alta- 
mente feliz. 

VARIE  QAOES 


La  Compañía  del  Ferrocarril  «le  Tarragona  á 
■Barcelona  y  Francia.  — Ya  se  conoce  la  proposición 
que  esta  Compañía,  que  suspendió  sus  pagos,  piensa 
hacer  á  sus  acreedores.  Á  las  obligaciones  se  consi- 
dera necesario  rebajar  un  tercio  del  interés,  y  las  cé- 
dulas y  el  crédito  de  la  Compañía  de  Madrid  á  Zara- 
goza y  Alicante  se  convertirán  en  obligaciones  con  4 
por  100  de  interés,  con  primera  hipoteca  sobre  los  236 
kilómetros  últimamente  construidos  entre  Reus  y  Za- 
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ragoza,  y  segunda  hipoteca  sobre  el  resto  de  la  red. 
Falta  saber  si  tras  este  arreglo  va  á  seguir  la  fusión 
tratada  con  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  Ali- 
cante ó  si  queda  deshecho  aquel  trato. 

Sierra  Almagrera  —  El  día  27  de  Marzo  se  cele- 
bró en  Cuevas  la  Junta  general  ordinaria  de  mineros 
interesados  en  el  desagüe  de  Sierra  Almagrera,  ha- 
biendo estado  representadas  161  de  las  275  minas  ins- 
criptas en  el  registro  de  aquel  Sindicato. 

Se  aprobaron  las  cuentas  de  1897  y  el  presupuesto 
de  gastos  para  1898,  y  á  propuesta  de  D.  Ramón  Mar- 
tínez se  autorizó  al  Sindicato  para  que  haga  las  ges- 
tiones que  crea  más  convenientes  en  beneficio  de  los 
intereses  de  las  Sociedades  mineras. 

Con  motivo  de  la  citada  Junta,  los  representantes 
que  á  ella  han  acudido  visitaron  los  trabajos  del  des- 
agüe del  Arteal,  siendo  buenas  las  impresiones  que  tal 
visita  les  produjo.  En  efecto,  las  noticias  del  descenso 
de  las  aguas  no  pueden  ser  más  satisfactorias. 

En  el  barranco  Francés  se  mide  ya  una  baja  total 
de  20  metros  en  el  nivel  de  las  aguas,  con  lo  cual  se 
han  podido  establecer  trabajos  de  exploración  y  ex- 
plotación en  sitios  de  varias  minas  en  donde  hacía 
años  no  había  podido  penetrarse.  Las  minas  Doña 
Blanca  (a)  Loca,  Virgen  de  los  Desamparados,  Asun- 
ción de  Cartagena,  Paraíso,  San  Antonio  y  otras  se 
cuentan  en  el  número  de  las  favorecidas,  habiendo 
muchas  más  que  se  hallan  cercanas  á  quedar  también 
en  seco. 

En  los  demás  barrancos  de  la  Sierra  también  se 
observan  bajas  importantes.  En  el  Pinalvo,  en  La  En- 
cantada y  otras  se  miden  bajas  diarias  de  15  á  17  cen- 
tímetros; en  el  Jaroso,  unos  10  centímetros  cada  vein- 
ticuatro horas,  y  de  los  demás  se  tienen  igualmente 
buenas  impresiones. 

El  contento  que  esto  produce  en  todos  los  mineros 
es  general  y  legítimo-  Mucho  celebraremos  que  se 
cumplan  los  pronósticos  del  Sr.  Brandt,  de  que  nos 
hicimos  eco  en  uno  de  los  últimos  números. 

El  oro  en  las  aguas  del  mar.  —  El  oro  de  las 

aguas  del  mar  está  dando  lugar  á  un  negocio  de  esos 
que  inspiran  con  sobrada  razón  desconfianza  que  lle- 
gue á  la  incredulidad.  Se  anuncia  que  en  el  laborato- 
rio de  ensayos  de  Nueva  York  se  han  recibido  barras 
con  peso  de  92  onzas,  un  tercio  de  cuyo  peso  es  oro  y 
dos  tercios  plata,  que  se  supone  proceden  de  la  explo- 
tación de  las  aguas  del  mar.  Hay  una  Compañía  for- 
mada, que  se  conoce  por  Electrolytic  Marine  Cómpa- 
n¡j,  al  frente  de  la  cual  se  encuentra  el  Reverendo  Padre 
de  almas  F.  Jernegan,  de  Middletown. 

El  Consejo  de  Administración  de  la  Compañía  se 
compone  de  personas  de  negocios  bien  reputadas,  pero 
sin  conocimientos  técnicos  que  los  libren  de  una  ilu- 
sión ó  un  engaño.  La  Compañía  tiene  una  instalación  en 
el  puerto  de  Lubec,  Maine,  y  el  agua  del  mar  se  depo- 
sita en  un  estanque  de  capacidad  de  50.000  toneladas, 
que  llena  la  marea  y  de  él  se  retira  á  medida  que  hace 
falta  para  los  aparatos.  Un  periódico  de  la  localidad 
dice  que  un  cobertizo  de  24  metros  de  largo  por  9  de 
ancho  se  encuentra  dividido  en  cien  espacios,  cada 
uno  de  los  cuales  contiene  un  depósito  de  hierro  gal- 
vanizado, y  á  ellos  afluye  una  corriente  continua  de 
agua  del  mar  por  un  tubo  de  3  pulgadas  de  diámetro. 
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Sobre  la  construcción  y  modo  de  funcionar  de  las  má- 
quinas se  guarda  profundo  secreto  —  como  es  preciso 
hacerlo  para  que  el  engaño  dure  —  ;  pero  entretanto  el 
articulista  del  Journal  de  Lewiston  dice  que  cada  má- 
quina da  sobre  unas  25  pesetas  de  oro  por  cada  se- 
senta horas  de  marcha. 

En  una  circular  del  Reverendo  Jernegan,  que  tenía 
delante  un  escritor  serio,  el  reverendo  (?)  copia  los  par- 
tes del  trabajo  de  los  días  siguientes  : 

Núni.  153.  —  Agosto  1897.  Long  Island  Sound  —  Re- 
sultado del  trabajo  de  veinticuatro  horas,  empleando 
475  metros  cúbicos  de  agua:  00,3  granos  de  oro  de  valor 
de  2,50  dóllars;  coste  de  extracción,  23  céntimos. 

Núm.  107.  —  Agosto  lb'!)7.  —  Resultado  del  trabajo, 
usando  el  aparato  mayor,  que  formará  unidad  de  cons- 
trucción para  instalaciones  de  cualquier  tamaño,  valor 
de  oro  9,60  dóllars;  coste  de  extracción,  75  céntimos. 

Damos  la  noticia  sólo  para  que  se  vea  hasta  qué 
punto  se  puede  aspirar  á  contar  con  la  credulidad  de 
las  gentes.  Que  el  agua  del  mar  contiene  oro  en  canti- 
dad por  término  medio  de  0,70  granos  por  tonelada  de 
agua,  es  bien  sabido,  pero  nadie  ha  logrado  proponer 
medio  alguno  práctico  para  que  se  deposite. 

El  Engineering  and  Mining  Journal  termina  su  ar- 
tículo sobre  el  asunto  con  un  verdadero  desplante 
gankee,  que  por  lo  característico  traducirnos: 

«Ninguno  de  nuestros  lectores  malgastará  su  di- 
nero ó  su  fe  en  este  procedimiento,  y  los  que  no  sean 
lectores  de  este  periódico  no  merecen  simpatía  alguna 
si  pierden  su  dinero  y  su  fe.» 

Los  motores  de  olas.  —  Nosotros  no  quisimos 
hablar  de  los  motores  de  olas,  sino  después  de  tener 
bastantes  pruebas  de  que  se  trataba  de  un  invento  útil 
definitivo.  Hoy  tenemos  una  nueva  razón  para  creer  en 
él,  pues  al  indagar  el  coste  del  motor  establecido  en 
Dóver  sin  señalar  uno  determinado,  nos  preguntan  de 
cuál  de  los  cinco  motores  que  funcionan  en  Dóver  que- 
remos saber  el  precio. 

Hace  un  par  de  semanas  se  hizo,  delante  de  varias 
autoridades,  ensayos  de  un  motor  especial  para  com- 
primir aire.  Este  aire  comprimido  está  destinado  á 
hacer  señales,  á  hacer  sonar  una  sirena  de  alarma  y  á 
otros  usos  semejantes. 

Podemos  anunciar  que  el  inventor  se  propone  visi- 
tar nuestro  país  para  ver  qué  aplicaciones  puede  tener 
aquí  su  invento. 

Como  esta  excursión  no  podrá  hacerla  hasta  dentro 
de  algunos  meses,  nos  invita  á  ir  á  Inglaterra  á  visitar 
desde  luego  sus  instalaciones  para  preparar  el  negocio 
para  España;  pero  nosotros  no  haríamos  esto  sino  de 
acuerdo  con  capitalistas  ó  industriales  que  quisieran 
tomar  una  opción  á  Ja  patente.  Tanto  los  capitalistas 
en  general  como  los  fabricantes  que  hacen  la  especia- 
lidad de  turbinas  y  trabajos  de  calderería,  podrían 
hacer  un  buen  negocio  entendiéndose  á  tiempo  c>n  el 
inventor;  y  si  hay  alguno  en  este  caso  y  quiere  ponerse 
en  comunicación  con  nosotros  sobre  el  particular,  lo 
atenderemos  con  gusto. 

En  estos  tiempos  en  que  se  puede  enviar  la  corrien- 
te eléctrica  á  30  kilómetros  y  más,  los  motores  de  olas 
tienen  aplicaciones  infinitas,  pues  deben  producir  ener- 
gía más  económicamente  que  los  mejores  saltos  de 
agua  en  tierra. 


l*roilnvció:i  <le  eohre  en  <•!  último  quinquenio. 


por  Itüui'y  B.  Morton  &  Co.,  «le  Londres. 


1897 

1896 

1895 

1894 

1893 

Tonel* 

Tonel . 

Tonel. 

Tonel. 

Tonel. 

» 

35 

•• 

200 

100 

150 

230 

160 

A  Ust  ralasia  

17  000 

1 1 .000 

10  000 

9  000 

7  500 

Austria  

1  210 

1 .075 

1.110 

1 .810 

1 .215 

2.200 

2  000 

2  250 

2  300 

2.500 

5.905 

1  000 

1  000 

5  000 

5  000 

21 .000 

23  500 

22  075 

21 .310 

OI  9r.rt 
¿l.OOVI 

Cabo  de  Buena  Esperanza: 

Oompañia  del  Cabo..  . 

5.290 

5.170 

5.350 

5.000 

5.200 

Compañía  Namaqua.  . 

2  150 

1.9^0 

1.730 

1.500 

890 

550 

555 

580 

145 

425 

Alouiíiuia.  —  Mnnsfold.  . 

17  fKiO 

18.205 

11.860 

L4  91  10 

14.150 

2.135 

1.800 

1.693 

2  210 

¿.UUU 

415 

210 

200 

310 

210 

T  f  ■»  1 1  ti 

3  400 

3.100 

2.500 

2  600 

2.500 

2X000 

21.000 

13  130 

20.050 

18.000 

M0)it*o    Bol  90 

10.170 

10  150 

7  980 

1.200 

1  210 

1.170 

1.400 

500 

Terranovs: 

llri  +  ff  Puta 

» 

" 

100 

CÍO 

1.800 

1.800 

1  800 

1  800 

J  .hUU 

960 

9S5 

1  OTO 

Otras  Compañías 

2  500 

1  725 

905 

790 

1.000 

710 

450 

440 

460 

5  000 

5100 

5  280 

5.000 

5  000 

515 

500 

515 

35p 

5  5 

España  y  Portugal : 

33.900 

pO  UUU 

9Q 

oo.ouu 

oo.UUU 

31  100 

12.000 

12  000 

12.000 

I  1  flOA 

I I  .UUU 

Mm son  ct  Barry 

4.0UU 

3.900 

4.100 

4  200 

4  400 

810 

1.025 

'  1.050 

1.170 

1.270 

Otras  minas  

3.050 

3.400 

4.300 

4  805 

6.225 

Estados  Unidos: 

10.100 

40  333 

31.151 

27.1.75 

27.675 

Otras  minas  del  Lago.  . 

21  301 

21.286 

23  582 

23  450 

22.835 

Anaconda  

58.697 

55  603 

11.983 

12.410 

33.600 

11.831 

37.673 

10.G06 

37.320 

35.700 

35.979 

31.518 

21.129 

19  690 

19.600 

Otros  Estados  

11.900 

14.100 

10.216 

9.150 

7.800 

Venezuela: 

2.500 

2.850 

396.728 

373.303 

331.565 

324.505 

303  530 

Promedio  de  los  precios 

del  a.  Al.  B.  el  1.°  de 

19.0.10 

47.4  8 

12.17.6 

10  2  6 

43.6.9 

Enero  de  cada  año. .  . 

Las  «Unamos  de  l'oufíiiihal.  —  Hemos  recibido  el 
catálogo  del  constructor  M.  L.  Couffinhal,  de  Saint- 
Etienne,  á  quien  representa  en  Madrid  nuestro  amigo 
el  ingeniero  D.  Alfredo  León  En  los  talleres  de  aquel 
ingeniero  de  un  nombre  tan  conocido  en  la  industria, 
pues  es  hijo  del  célebre  inventor  de  las  máquinas  para 
aglomerar  carbón,  se  construyen  con  gran  esmero 
varios  tipos  de  dinamo  serie  A  para  motores  desde  1  - 
de  caballo  eléctrico  hasta  20,  y  el  tipo  B  de  seis  tama- 
ños hasta  77.000  watts.  Los  rendimientos  varían  del  89 
al  í)l  por  100. 

La  construcción  es  fuerte  y  cuidadosa  y  hay  en  ellas 
hasta  cierta  elegancia  de  forma  que  agrada  á  la  vista. 

La  casa  L.  Coúffinhal  hace  igualmente  los  acceso-- 
rios  de  las  instalaciones  eléctricas  á  precios  que  nos 
parecen  moderados,  por  más  que  toda  importación  se 
encuentre  actualmente  tan  dificultada  por  los  cambios 
subido», 
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¡Prudencia!  —  Se  dice  que  hay  suscritas  1.000.000 
de  pesetas  para  montar  la  tercera  fábrica  de  azúcar 
de  remolacha  en  Asturias,  instalándose  la  nueva  en 
Gijón.  Recomendárnosla  prudencia  en  esto,  pues  todo 
lo  que  sea  traspasar  los  límites  de  producir  para  la 
zona  asturiana  puede  resultar  un  exceso  ruinoso  para 
todos.  Quedan  demasiadas  industrias  que  montar  aún 
en  Asturias  para  que  esté  justificado  el  entablar  com- 
petencias que  no  pueden  resultar  bien.  ¡Qué  gran  lás- 
tima es,  en  nuestro  juicio,  que  ese  millón  de  pesetas 
no  se  invierta  en  una  fábrica  de  carburo  de  calcio  1 

Movimiento  ilc  personal.  —  Ha  sido  declarado  su- 
pernumerario el  ingeniero  aspirante  D.  Plácido  de 
Allende,  y  en  su  lugar  ha  ingresado  el  ingeniero  don 
Emilio  Fernández  y  Menéndez- Valdés. 

—El  Ingeniero  de  Minas  D.  Joaquín  Almeida  Herre- 
ros ha  sido  nombrado  ingeniero  de  la  Sociedad  La 
Providencia,  que  explota  minas  de  calamina  en  los 
Picos  de  Europa,  estando  el  Sr.  Almeida  á  las  órdenes 
del  inspector  general  de  Minas  Excmo.  Sr.  D.  Benigno 
de  Arce,  director  de  la  mencionada  Sociedad. 
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L'Or  dans  la  Nati'RE,  par  MM.  E.  Cumenge  et  F.  Robellaz,  ingó- 
nieurs  des  Minos. — París,  1898,  librería  de  los  Sres.  Viuda  Ch.  Du- 
nod  y  C",  24,  Quai  des  Grands  Augustins. —  Primer  cuaderno,  10 
francos. 

La  competencia  de  los  Sres.  Cumenge  y  Robellaz  en 
cuestiones  referentes  álos  criaderos  de  oro  queda  de- 
mostrada desde  luego  en  esta  primera  parte  del  trabajo 
que  se  proponen  publicar  como  síntesis  completa  de 
cuanto  hoy  se  sabe,  y  no  es  poco,  respecto  á  los  cria 
deros  auríferos,  que  estudiarán  desde  el  triple  punto 
de  vista  científico,  técnico  y  económico. 

En  la  obra  se  describen  todas  las  clases  de  criade- 
ros de  oro,  primero  según  su  marcha  y  constitución, 
después  según  su  distribución  y  variación  de  riqueza, 
y,  por  último,  según  sus  condiciones  económicas. 

En  el  cuaderno  que  acabamos  de  recibir  vemos  la 
parte  mineralógica  del  oro  nativo  y  de  sus  asociacio- 
nes con  otros  minerales  y  , el  principio  de  la  parte  geo- 
lógica con  la  historia  de  los  descubrimientos  de  oro  en 
la  antigüedad  y  en  los  tiempos  modernos.  Nos  halla 
mado  la  atención  que  al  ocuparse  de  las  explotaciones 
de  los  romanos  en  España,  citen  lo  que  del  oro  de  la 
Turdetania  dicen  Strabón  y  Posidonio,  y  no  mencionen 
el  capitulo  que  Plinio  dedicó  á  las  explotaciones  colo- 
sales de  las  Médulas  y  otras  regiones  del  Norte  de  Es- 
pana.  Acaso  lo  reserven  para  el  cuaderno  próximo  en 
que  se  ocuparán  de  los  aluviones  antiguos,  que  consti- 
tuyeron el  campo  de  explotación  más  colosal  que  co- 
nocemos de  todos  los  trabajos  romanos  en  España. 

Recomendamos  el  trabajo  de  los  Sres.  Cumenge  y 
Robellaz  á  cuantos  deseen  conocer  en  todos  sus  deta- 
lles la  importante  cuestión  de  la  explotación  del  oro. 
Los  editores  Sres.  Dunod  y  Compañía  no  han  perdona- 
do medio  para  ilustrar  dignamente  este  libro,  y  son 
muy  numerosas  y  curiosas  las  láminas  de  pepitas  de 
oro  célebres  que  acompañan  al  primer  cuaderno. 


SUSCRIPCIÓN  PÚBLICA 

á  favor 

de  las  familias  délas  victimas  de  la  catástrofe  de  la  mina 
Santa  Isabel  en  la  cuenca  hullera  de  Bélmez. 

Abierta  en  las  oficinas  de  la  Revista  Minera,  Villalar,  3,  Madrid, 
y  que  se  cerrará  el  día  29  del  corriente  mes  de  Abril. 


Pesetas. 


Suma  anterior   5.442,50 

D  José  Suárez,  ingeniero  de  Minas   10,00 

D.  Miguel  Ramírez  de  Lasala,  id   10,00 

D.  Obdulio  de  la  Viña,  id   5,00 

D.  Antonio  Sempau,  id   5,00 

D.  Mauro  Díaz  Caneja,  id   5,00 

D.  Manuel  Fernández  Garrido,  id   5,00 

D.  Valentín  Junquera,  auxiliar  facultativo  de 

'  Minas   3,00 

D.  Gregorio  Fuentes,  id   3,00 

D.  Ginés  Moneada,  ingeniero  de  Minas   5,' 0 

D.  Ricardo  Guardiola,  id   5,00 

D.  Guillermo  López  Bienert,  id..   5,00 

D.  Francisco  Gisbert,  id   5,00 

limo  Sr.  D.  Justo  Egozcue,  inspector  general 

de  Minas   15,00 

—  D.  Vicente  Martínez  Villa,  id   25,00 

—  D.  Francisco  de  Madrid-Dávila,  id..  10,00 
D.  Florentino  Zabala,  id   25,00 

D.  José  de  Madariaga,  ingeniero  de  Minas. .  5,00 

D.  Máximo  de  Arozarena,  id     5,00 

D  José  Carbonell,  id   5,00 

D  Adriano  Contreras,  id   5,00 

D.  Gabriel  Montero  Labrandero,  propietario 

de  la  mina  La  Calera,  de  Peñarroya   250.00 


Total   5  853,50 


(Continuará.) 

Nota.  Para  no  demorar  el  reparto  de  lo  recauda- 
do entre  las  familias  de  las  víctimas  de  Bélmez,  adver- 
timos á  nuestros  lectores  que  eerrarenios  esta  sns- 
erineión  el  día  29  del  corriente  mes,  para  publicar  en 
el  número  de  1.°  de  Mayo  la  última  lista  y  poder  hacer 
el  envío  de  los  fondos  inmediatamente. 


SE  VENDE 

todo  el  material  de  las  minas  de  Pentes,  situadas  á 
dos  kilómetros  de  la  carretera  de  Gudiña  á  Orense 
(Galicia). 

El  material  se  compone  de : 

1  turbina  de  fuerza  de  200  caballos  de  la  casa  de 
Planas  y  Flaquer;  1  taller  de  preparación  mecánica 
para  menas  metalíferas  de  la  casa  Jacomety,  de  París, 
que  contiene  2  machacadoras  de  mandíbulas;  2  cilin- 
dros trituradores;  trómeles  de  clasificación;  24  cribas 
gemelas  de  émbolo  lateral,  elevadoras,  conos  de  clasi  • 
ficación,  round-buddles  y  todos  los  órganos  de  trans- 
misión y  distribución  de  aguas  correspondientes. 

Existen  además:  vía  üecauville,  24  vagonetas,  cable 
de  acero,  cubiertas  de  zinc,  etc.,  etc. 

Proposiciones  á  la  totalidad  ó  al  detalle;  dirigirse  á 
19.  Pío  l^eonato  y  llolinn.  —  Orense. 

 -K$*  
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Sección  M  e  r  c  a  n  t  i  1  • 


REVISTA  DE  MERCADOS 

Escribimos  esta  revista  bajo  la  penosa  impresión  de 
que  será  punto  menos  que  imposible  evitar  la  guerra 
entre  España  y  los  Estados  Unidos,  pues  de  poco  sirve 
que  nosotros  hayamos  demostrado  con  exceso  decidido 
propósito  de  evitarla  honrosamente,  si  se  ve  claramen- 
te que  hay  en  los  Estados  Unidos  otro  propósito  todavía 
más  decidido  que  el  nuestro,  pero  dedicado  exclusiva- 
mente á  atropellar  todos  los  principios  de  derecho  in- 
ternacional, y  de  lo  que  en  Europa  se  llama  todavía 
justicia  y  razón.  El  primer  resultado  de  este  inicuo  pro- 
pósito ha  sido  llevar  el  pánico  á  las  Bolsas,  no  sólo  de 
España  y  de  los  Estados  Unidos,  sino  también  de  Ingla- 
terra y  otras  naciones,  como  era  de  suponer  en  vista 
de  la  solidaridad  que  hoy  existe  entre  todo  el  mundo 
financiero. 

Los  cambios  se  han  elevado  aquí  á  10  por  100  ya, 
y  esto,  que  representa  la  ruina  para  muchas  industrias, 
es,  sin  embargo,  sumamente  favorable  para  nuestros 
mineros,  pues  representa  un  sobreprecio  que  obtienen 
al  exportar  sus  productos.  Consideramos  este  hecho 
como  una  fortuna  en  los  tristes  momentos  por  que  atra- 
vesará el  país  si,  como  todo  lo  permite  suponer,  la 
guerra  viene  con  toda  su  cohorte  de  devastaciones  y 
desgracias,  porque  siquiera  tendremos  algo  en  España 
que  no  sucumba  ante  las  dificultades  del  porvenir  y 
sirva  probablemente  como  una  especie  de  compensa- 
ción en  la  riqueza  general  del  país,  que  forzosamente 
tendrá  que  experimentar  las  terribles  consecuencias 
de  la  guerra  inicua  á  que  se  nos  impulsa. 

El  telegrama  que  publicamos  en  la  columna  del 
frente,  refleja  ya  la  impresión  pesimista  que  se  ha  apo- 
derado del  mercado  de  Londres,  pues  todos  los  ren- 
glones vienen  en  baja,  con  una  sola  excepción,  la  del 
cobre,  que  se  ha  conservado  sin  alteración,  lo  cual  de- 
muestra lo  cierto  de  nuestras  afirmaciones  de  que  el 
consumo  crece  más  rápidamente  que  la  producción,  y, 
por  lo  mismo,  los  precios  deberían  subir;  el  hecho  de 
no  bajar  en  estos  críticos  momentos  es  el  mejor  sínto- 
ma de  firmeza  que  podríamos  señalar  Debemos  mani- 
festar, sin  embargo,  que  en  la  Semana  Santa  llegó  el 
cobre  al  precio  de  £  51  3/9  al  contado  y  £  51.10;  á  tres 
meses. 

No  hay  razón  que  justifique  la  pequeña  baja  que 
señalamos  en  el  plomo,  pues  precisamente  la  probable 
guerra  es  un  nuevo  motivo  de  firmeza  para  este  metal, 
ya  que  son  España  y  los  Estados  Unidos  las  dos  nacio- 
nes que  están  á  la  cabeza  de  los  productores  de  este 
importante  renglón  metalúrgico. 

El  zinc,  se  mantiene  firme  y  con  una  demanda  muy 
bien  sostenida. 

La  huelga  de  los  mineros  del  país  de  Gales  y  del 
Monmouthshire  ha  hecho  subir  disparatadamente  los 
precios  de  los  carbones  ingleses.  El  carbón  para  usos 
domésticos  alcanza  en  Cardiff  y  Newport  el  precio  de 
42/  chelines  por  tonelada.  En  los  demás  distritos  de  In- 
glaterra el  alza  es  también  general,  y  en  Newcastle  y 
Glasgow  se  cotiza  el  cribado  para  vapor  á  14'  y  16/ 
francos  á  bordo  en  el  primer  puerto  y  de  11/  á  1.'$/,  se- 
gún calidad,  en  el  segundo. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carb'  n6S.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   17ál8Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   16ál8  — 

en  Aviles  ó  Qijón,  8  '  Menudos  lavados  secos. .  .  .  9ál0  — 

a  4  pesetas  más,  so-  J  Idem  id.  ¡¡emigrases   10  — 

íún  circunstancias.  '  Idem  id.  fraguas  y  pura  cok.  lOáll  — 

Todo  uno  y  gas  al  50  por  100.  13ál5  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  18420  — 

Antracita  de  Peñarroya   14  — 


Grueso  

Granadillo  

Menudo  

Cok  ' — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 
—        Gijón  ó  Aviles  a  bordo  


rncrtoUano  on  vagón, 
por  contratas.  .  .  . 


12 
6 
3 
20 
22 


Hierro. 


Bólmez  de  1."   27  — 


Bilbao.  Campanil  á  bordo. 


10  chelines. 


—      Rubio   8  6  á  9/6 


¡ —  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17 

—      -         —        secos  50  por  100   5,50 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  78  kilogramos.  .  .  10,75 


Ptas 


Alcohol  de  hoja   15  — 


Zinc. 


0,62 
5,40 
4,50 

17 

95 
78 

20,75 
230 
240 
220 

44 
160 
180 
150 
250 

80 
63  á  68 


-Ptas, 


—  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 
Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogiamos  

HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —  —  para  pudelar. .  .  . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m. 
Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

y       í  Viguetas  — 

Vizcaya  'Angulos  — 

Alambre.— Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ordmaria  "...  — 

Chapa  para  construcción  naval  .  .  .  .  '  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants   —      38/10 '/2 

Barras  Starfordshire  superiores   j£       5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Er.oos 

Viguetas  belgas   .  .     150  — 

Chapa  para  constricción  naval,  Inglaterra.  .  .  J¡ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.—  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad. 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

—  Agria,  —   

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£ 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 


5.10 
4.7/6 
6 

5.10,' 
5.5' 

4.65  Fr.co» 
9  peniques 
7  — 
15 

10  — 
18.11/3 
7 


Telegramas  de  los  Sres.  Titanias 

llórrison  y 

45  10  chelines. 

Hierros.  ■ —  Lingote  Hematites  (¡lasgow.  . 

.  T. 

40/5 

Cobre.  —  Barras  de  Chile  Por  tonelada  .  . 

•  £ 

50.18,9 

10.9 

Estaño  del  Estrecho,  £  64.17  0  —Id.  inglés 

•  £ 

67.10 

12.13  9 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  . 

peniq . 

■  £ 

31  10 

27  8/9 

■  £ 

7./6 

MADRID:    1  81)8.  —  ENRIQUE  TB0D0K0,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  562. 
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SECCION  CIENTIFlM^lNDUSTRIALr 

EL  ALUMINIO  Y  EL  COBRE 

EN  LAS  TRANSMISIONES  DE  LAS  CORRIENTES  ELÉCTRICAS 

El  presidente  de  la  Pitfsburgh  Beducfion  Cómpany  ha 
escrito  para1  nuestro  colega  el  Aluminium  World  uno  de 
esos  artículos  llamados  á  tener  gran  eco  y  consecuencias 
en  todo  el  mundo.  Su  objeto  es  dar  á  conocer  un  cierto 
número  de  hechos  que  se  dirigen  á  que  se  sepa  que  se 
puede  aplicar  con  ventajas  el  aluminio,  en  sustitución 
del  cobre,  para  las  transmisiones  de  la  corriente  eléctrica. 

Ante  todo,  hace  una  descripción  detallada  de  las  • 
propiedades  físicas  del  cobre  comparadas  á  las  del  alu  - 
minio,  que  se  resumen  en  que  el  cobre  tiene  una  den- 
sidad de  8,93,  y  el  empleado  generalmente  para  la  trans- 
misión de  la  electricidad  una  fuerza  conductora  de  97,61 
á  98,  en  vez  de  100  que  le  asigna  la  teoría  al  cobre  puro 
y  recocido.  Su  resistencia  á  la  tensión  es  de  65.000  libras 
por  pulgada  cuadrada  como  máximo,  que  se  reduce 
hasta  16.500  en  el  cobre  dulce  recocido. 

El  aluminio  tiene  una-densidad  de  2,68,  y  su  fuerza 
conductora  de  la  corriente  es  63  por  100  de  la  del  cobre 
puro,  con  una  resistencia  á  la  tensión  que  va  desde 
26.000  libras  por  pulgada  cuadrada  en  el  aluminio 
blando,  hasta  40.000  en  el  duro. 

Resulta,  pues,  que  el  cobre  es  3,332  veces  más  pesado 
que  el  aluminio  á  sección  igual;  pero  para  compensar  la 
diferencia  de  conductibilidad  en  el  caso  de  sustituir  á 
los  conductores  de  cobre,  la  sección  de  los  de  aluminio 
debe  estar  en  la  relación  de  160  á  100.  Esta  sustitución 
deja,  sin  embargo,  á  favor  del  aluminio  por  la  diferencia 
de  densidad,  el  que,  compensada  la  conductibilidad,  la 
resistencia  á  la  tracción  del  cable  ó  alambre  de  alumi- 
nio sea  notablemente  mayor,  y  por  esto  los  puntos  de 
apoyo  podrán  establecerse  á  mayor  distancia,  con  eco  • 
nomía  de  postes  y  de  aisladores. 

Mr.  Huntno  pretende  que  se  sepa  todavía  hasta  qué 
punto  pueden  hacerse  cables  de  aluminio  ó  de  sus  alea- 


ciones que  lleguen  á  la  resistencia  máxima  para  me- 
jorar las  condiciones  en  que  puede  hacerse  hoy  la  sus- 
titución á  que  aspira;  pero  para  dar  lugar  á  que  ese 
cambio  pueda  verificarse  desde  luego,  anuncia  que  su 
Sociedad  hace  un  precio  especial  para  las  barras,  ca- 
billas y  alambres  destinados  á  las  transmisiones  de  co- 
rrientes eléctricas;  este  precio  es  por  ahora  el  de  29  cén- 
timos de  dóllar  por  libra,  y  como  el  precio  de  los  cables 
ó  barras  de  cobre  es  de  14  céntimos,  resulta  la  milla  de 
cenductor  de  igual  capacidad  eléctiica  á  igual  coste  de 
22,72  dollars  en  un  caso  que  en  otro,  quedando  siempre 
á  favor  del  aluminio  la  mayor  distancia  á  que  se  pueden 
establecer  los  puntos  de  apoyo;  para  que  se  vea  la  igual- 
dad de  coste  con  toda  claridad,  dice  que  la  milla  de 
alambre  de  cobre  del  número  10  pesará  162  libras,  al 
paso  que  la  de  aluminio  no  excede  de  79  libras  en  idén- 
ticas condiciones  de  capacidad  para  transmitir  la  co- 
rriente eléctrica.  No  lo  dice  Mr.  Hunt,  pero  nosotros 
agregamos  por  nuestra  cuenta  que,  mientras  el  co- 
bre tiende  á  subir,  el  aluminio  es  probable  que  baje 
aún  más. 

Como  ventajas  aleatorias  al  empleo  de  los  conduc- 
tores de  aluminio,  señala  su  mayor  resistencia  á  los 
agentes  atmosféricos  perjudiciales,  en  lo  cual  es  muy 
superior  al  cobre.  El  autor  de  este  instructivo  artículo 
confiesa  la  dificultad  que  las  soldaduras  del  aluminio 
ofrecen  comparadas  á  las  facilidades  del  cobre;  pero  al 
propio  tiempo  indica  lo  que  se  hace  por  la  Compañía 
Mac  Yntyre  y  por  la  American  Fuse,  para  unir  con  facili- 
dad las  puntas  de  los  alambres  de  aluminio  por  medios 
que  consiguen  uniones  tan  resistentes  como  el  cuerpo  del 
metal  mismo. 

También  admite  que  hay  desventaja  para  la  transmi- 
sión con  cables  de  aluminio  en  los  casos  en  que  éstos 
hayan  de  ir  dentro  de  tuberías  ó  conductos  de  dimen- 
siones restringidas  por  cualquier  razón;  pero  los  casos 
de  conductores  aéreos  son  tan  numerosos  é  importan- 
tes, que  por  la  limitación  indicada  no  pierde  interés  el 
asunto  tratado  por  Mr.  Hunt.  El  valor  de  este  escrito  se 
aumenta  por  citarse  en  él  con  toda  autoridad  el  caso  de 
aplicación  de  la  misma  Compañía,  que  desde  1895  ha 
transmitido  algunos  miles  de  caballos  de  fuerza  desde 
las  cataratas  del  Niágara  por  conductores  de  aluminio 
con  mayor  ventaja  que  con  los  de  cobre. 

Tal  es  lo  que  se  puede  llamar  el  estado  actual  de  la 
sustitución  de  los  conductores  de  cobre  por  los  de  alu- 
minio y  sus  aleaciones;  pero  quedan  no  pocas  esperan- 
zas de  considerables  ventajas  para  el  porvenir.  La  teoría 
de  que  en  las  corrientes  alternas  de  gran  tensión,  si  no 
toda,  cuando  menos  la  mayor  parte  de  la  corriente  pasa 
por  la  zona  más  superficial  del  conductor,  podría  re- 
sultar bastante  confirmada  por  la  práctica  para  que  en 
tales  casos  los  cables  de  aluminio  resultaran,  á  los  precios 
del  día,  más  económicos  que  los  de  cobre.  Además  de 
esto,  parece  probado  que  en  las  líneas  telefónicas,  hasta 
de  16  kilómetros,  los  cables  de  aluminio  de  igual  sección 
que  los  de  cobre  producen  sonidos  igualmente  claros. 
Falta  demostrar  si  en  las  lineas  de  gran  desarrollo  se 
encuentran  los  mismos  ó  parecidos  resultados. 


146 


REVISTA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERIA 


El  autor  concluye  su  interesante  y  transcendental  es- 
crito con  algunas  indicaciones  respecto  á  las  ventajas 
que  tendría  el  empleo  del  aluminio  en  la  construcción 
de  algunas  máquinas  y  aparatos  eléctricos;  pero  esta 
parte  del  artículo  nos  interesa  menos,  porque  no  se 
encuentra  tan  relacionada  con  nuestro  pensamiento  al 
estudiar  el  largo  artículo  y  condensarlo  en  estas  cuar- 
tillas.  Nuestro  objeto  no  ha  sido  otro  sino  llamar  la 
atención  de  nuestros  capitalistas  y  hombres  de  negocios 
hacia  el  porvenir  que  espera  al  aluminio.  Puede  desde 
hoy  mismo  asegurarse  que  el  desarrollo  de  la  tracción 
eléctrica  en  los  grandes  ferrocarriles  se  verá  contrariado 
y  detenido  por  el  precio  del  cobre,  y  este  es  el  momento 
en  España  de  que  una  gran  Compañía  se  prepare  apo- 
derándose de  1U0.000  cabal  los  de  fuerza  hidráulica  en  el 
país  para  estar  lista  para  cuando  se  haya  de  producir  una 
tonelada  de  aluminio  por  cada  kilogramo  que  se  pro- 
duce actualmente.  La  fuerza  hidráulica  barata  es  con 
dición  necesaria  de  la  producción  del  aluminio.  Si  los 
capitalistas  españoles  no  se  atreven  á  hacer  hoy  ese 
negocio  de  previsión  lejana,  que  en  este  momento  s« 
puede  hacer  con  tan  poco  dinero,  quizás  llegue  el  día 
en  que  tengamos  que  comprar  esa  fuerza  á  los  capita- 
listas extranjeros,  que,  más  previsores,  aprovechen 
desde  luego  nuestras  liberales  leyes  sobre  aprovecha- 
miento de  aguas. 

Si  no  viéramos  que  pronto  se  organiza  algo  para 
reunir  los  mayores  y  mejores  saltos  de  agua  en  manos 
de  Empresa  nacional,  ante  la  importancia  que  puede 
llegar  á  tener  la  fabricación  del  aluminio,  á  pesar  de 
nuestra  adoración  por  las  leyes  que  dan  facilidades 
para  la  producción,  llegaremos  hasta  pedir  que  se  re- 
vise nuestra  excelente  iey  de  aprovechamiento  de  aguas 
•para  fuerza  motriz,  pues  si  la  consideramos  inmejora 
ble  para  un  país  que  se  ocupe  de  seguir  los  adelantos 
al  día,  es  peligrosísima  en  el  nuestro,  tan  imprevisor,  y 
en  el  cual  todas  las  desgracias  nos  vienen  de  cerrar  los 
píos  á  lo  lejano,  cual  si  nunca  nos  hubiera  de  llegar  la 
hora  de  hacer  lo  que  los  demás.  En  el  asunto  de  que 
nos  ocupamos  hoy  el  porvenir  es  muy  claro:  llegará  un 
día  en  que  será  preciso  producir  en  España  el  aluminio 
en  escala  muy  grande,  cuando  menos  para  el  consumo 
del  país;  si  el  elemento  nacional  pierde  ahora  la  ocasión 
de  apoderarse  de  las  fuerzas  hidráulicas,  que  hoy  no 
tienen  valor,  vendrá  el  elemento  extranjero,  siempre 
más  alerta  en  las  cuestiones  del  porvenir,  y  las  adqni 
rirá  á  perpetuidad  con  arreglo  á  las  leyes  vigentes,  y 
cuando  nuestros  hombres  de  negocios  y  capitalista-  se 
aperciban  de  su  descuido  tendrá  el  país  que  sufrir  el 
yugo  de  derechos  adquiridos  por  extranjeros,  aún  de 
peor  especie  del  que  sufre  hoy  con  los  ferrocarriles, 
porque  de  éste  siquiera  dentro  de  muchos  años  podrá' 
librarse  por  vencer  los  plazos  de  las  concesiones;  pero 
no  habrá  defensa  contra  el  uso  abusivo  que  puedan 
hacer  délas  fuerzas  hidráulicas,  porque  las  concesiones 
son  á  perpetuidad  y  sin  tarifas.  Las  Empresas  ex  ranje. 
ras  no  pueden  decir  hoy  que  los  ferrocarriles  son  de  su 
propiedad,  porque  son  concesiones  á  plazo  fijo  para 
revertir  las  líneas  al  Estado,  y  con  tales  condiciones 


que  cuando  haya  buen  Gobierno  en  España  tendrán 
que  abandonarlas  antes  del  vencimiento,  en  preferen- 
cia á  cumplir  las  cláusulas  de  los  pliegos,  que  hoy  no 
se  les  exigen  porque  tienen  á  su  servicio  y  á  sueldo  á 
los  hombres  públicos;  pero  si  se  da  lugar  á  que  lo  más 
florido  de  las  fuerzas  hidráulicas  caigan  en  manos  de 
los  avisados  elementos  extranjeros,  no  sólo  les  habre- 
mos entregado  á  perpetuidad  la-t  fuerzas  hidráulicas, 
sino  que  con  ellas  les  facilitaremos  el  sostener  indirec- 
tamente á  perpetuidad  también  los  ferrocarriles. 

Con  este  artículo  damos  la  voz  de  alarma  sobre  una 
situación  que  parece  prematura;  pero  no  hay  que  des- 
conocer que  si  en  España  las  cosas  marchan  despacio, 
no  sucede  lo  mismo  en  todas  partes,  y  los  peligros 
mientras  más  pronto  se  conozcan  hay  más  medios  de 
evitarlos. 

Los  que  seguimos  con  atención  las  cuestiones  in- 
dustriales admiramos  la  previsión  de  los  consejeros  de 
la  casa  de  Róthschild,  que  la  han  hecho  doa  ine  el 
mercado  de  cobre  en  la  bien  fundada  creencia  de  que 
este  metal  va  á  tener  una  gran  importancia  cercana 
para  los  ferrocarriles;  detrás  de  esto  vendrá,  no  sabe- 
mos cuándo,  pero  positivamente  vendrá,  el  reconocer 
que  más  importancia  aún  tendrá  el  aluminio,  y  cuando 
esto  se  vea  se  iniciará  más  ó  menos  ostensiblemente  el 
movimiento  para  apoderarse  de  las  fuerzas  hidráulicas 
de  España.  Defendámoslas,  pues. 



LA  PETRIFITA  Y  LA  MAGNESITA  EN  ESPAÑA 


III 

Después  de  nuestros  dos  artículos  anteriores,  no 
creemos  que  sea  necesario  encarecer  la  importancia  de 
que  España  pueda  contar  con  petrifita,  cuando  menos 
al  mismo  precio  que  en  otros  países.  Salta  á  la  vista» 
ante  todo,  e!  inmenso  recargo  que  sufriría  este  articulo 
en  nuestro  país  si  hubiéramos  de  importarlo;  por  un 
lado  los  cambios,  y  por  otro  lado  los  derechos  y  g#stos 
de  importación,  harían  subir  ei  coste  de  un  modo 
extraordinario.  Por  otro  lado,  sería  comercial  mente  un 
grave  error  importar  un  artículo  de  esta  índole. 

Stgán  dijimos  en  nuestro  primer  artículo,  la  petri- 
fita se  compone  casi  en  totalidad  de  magnesita,  y  ésta 
se  ha  de  llevar  de  Grecia  á  Inglaterra;  sería,  pues,  una 
operación  poco  acertada  el  llevarla  á  Inglaterra,  más 
distante  de  Grecia  que  España,  para  después  hacerla 
retroceder  hasta  nuestro  país;  esto  equivaldría  cuando 
menos  á  duplicar  si  no  á  triplicar  los  fletes,  y  un  ar- 
tículo cuyo  flete  á  España  pudiera  costar  <S  pesetas  por 
tonelada  vendría  á  costar  24  á  los  puertos  del  Medite- 
rráneo, los  más  cercanos  á  Grecia. 

No  creemos  se  necesiten  otros  argumentos  para  de 
mostrar  que,  aun  en  el  caso  de  que  en  España  no  hu- 
biera magnesita,  para  que  la  petrifita  no  resultase  de- 
masiado recargada  en  nuestro  país  al  tener  que  contar 
con  la  primera  materia  griega,  sería  de  todo  punto 
preciso  fabricar  la  petrifita  en  Kspaña.y  probablemen- 
te en  algún  puerto  del  Mediterráneo,  pareciendo  el  más 
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indicado  Alicante  ó  Valencia.  El  otro  aspecto  de  la 
cuestión  es  la  posibilidad  de  que  se  encuentre  la  mag- 
nesita en  España  de  calidad  á  propósito  para  la  petrifi- 
ta,  y  si  así  fuera,  el  que  el  todo  ó  parte  del  consumo 
nacional  de  este  nuevo  producto  fuera  español  quedaría 
subordinado  á  la  zona  del  país  en  que  se  encontraran 
los  yacimientos.  Se  trata  de  una  primera  materia  que 
debe  costar  en  la  fábrica  en  que  se  transforme  15  ó  16 
pesetas  la  tonelada,  y  por  lo  tanto,  si  los  depósitos  es- 
pañoles estuvieran  sólo  cerca  de  la  costa  podríamos 
contar  exclusivamente  con  la  primera  materia  nacio- 
nal; pero  si  por  acaso  la  magnesita  española  se  encon- 
trara en  el  interior  del  país,  tendríamos  cuando  menos 
dos  centros  de  fabricación  de  petrifita,  uno  en  el  litoral 
con  magnesita  griega  y  otro  ú  otros  en  puntos  desde 
los  cuales  su  transporte  al  litoral  fuera  superior  á  12 
ó  13  pesetas. 

Si  hemos  de  emplear  en  España  petriñtaen  buenas 
condiciones  de  economía,  lo  primero  que  urge  hacer  es 
propagar  la  necesidad  que  hay  de  magnesita  á  fin  de 
que  llegue  á  noticia  de  todos  los  ingenieros  de  Minas, 
capataces  y  mineros  prácticos  para  que  si  alguno  co- 
noce depósito  de  este  mineral .  lo  registre  ó  lo  haga 
registrar,  en  la  seguridad  de  que,  sea  donde  sea,  valdrá 
desde  luego  un  canon  de  60  á  70  céntimos  de  peseta 
por  tonelada,  y  por  tanto,  una  cantera  de  magnesita 
vale  hoy  tanto  como  una  mina  de  buen  mineral  de 
hierro.  Hemos  de  advertir  que  hay  cierta  confusión  en 
algunos  libros  que  hemos  consultado  sobre  la  magne- 
sita, lo  cual  ha  dado  lugar  á  que  las  primeras  personas 
á  quienes  preguntamos  sobre  si  había  magnesita  en  Es- 
paña desde  luego  nos  dijeran  que  sí,  porque  en  una 
obra  española  se  dice  que  Ja  magnesita  existe  en  el  ce- 
rro de  Vallecas,  cerca  de  Madrid,  y  en  Cabañas,  de  la 
provincia  de  Toledo.  Esto,  sin  duda  copiado  de  la  obra 
española,  se  encuentra  en  algunas  extranjeras;  pero  es 
un  error,  porque  lo  que  se  encuentra  en  esto=  puntos  no 
es  el  carbonato  de  magnesia  propiamente  dicho,  sino  el 
silicato  de  magnesia,  al  cual  en  cierto  estado  todavía 
algunos  autores  llaman  magnesita. 

No  es  nuestro  ánimo  para  este  caso  insistir  sobre  las 
diferencias  y  razón  del  ea*or,  sino  decir  que  la  magne- 
sita que  se  necesita  para  la  petrifita  es  el  carbonato  de 
magnesia  de  la  fórmula  Mg  CO.  tan  puro  como  sea 
posible.  En  nuestro  deseo  de  contribuir  en  la  medida 
de  nuestras  fuerzas  á  favorecer  la  riqueza  minera  espa- 
ñola, hacemos  diligencias  para  obtener  muestras,  tanto 
déla  magnesita  que  emplea  la  Sociedad  como  de  la  pe- 
trifita misma,  con  el  fin  de  que  todos  los  que  puedan 
contribuir  á  encontrar  depósitos  de  magnesita  en  Es- 
paña sepan  á  qué  atenerse. 

Sea  que  se  encuentre  ó  no  magnesita  en  España,  de 
todos  modos,  la  fabricación  de  la  petrifita  esta  en  manos 
de  la  Sociedad  de  la  Petrifita  de  Londres,  por  ahora,  en 
tres  conceptos  :  en  primer  lugar,  tiene  patente  en  Es 
paña,  que  será  válida  si  dentro  de  los  dos  años  de  la 
fecha  la  pone  en  práctica.  En  segundo  lugar,  tiene  sin 
duda  la  experiencia  y  secretos  de  fabricación,  que  no 
hay  siempre  precisión  de  aclarar  en  las  Memorias  de 


las  patentes,  y,  por  último,  tiene  por  ahora  el  dominio 
de  la  fabricación  por  poseer  el  contrato  de  explotación 
de  las  minas  de  Grecia  de  magnesita.  Los  inventores, 
por  regla  general,  no  saben  tratar  á  España  en  materia 
de  patentes,  y  de  resultas  de  esto  son  numerosísimas 
las  que  se  encuentran  legalmente  perdidas  porque  los 
inventores  no  las  han  practicado,  sin  que  por  esto  se 
haya  aprovechado  nadie  de  la  caducidad  por  falta  de 
práctica.  Si  se  encontrara  magnesita  en  España,  es  pro-  , 
bable  que  la  Sociedad  misma  ó  alguien  relacionado  con 
ella  viniera  á  montar  el  negocio  aquí  por  temor  de  que 
otros  lo  hicieran,  haciéndole  perder  la  patente;  si  no  se 
encuentra  magnesita  en  nuestro  país,  como  ellos  tienen 
las  minas  de  Grecia,  no  tienen  para  qué  ocuparse  de 
España;  si  queremos  petrifita,  tendremos  que  importar 
la,  y  si  en  vez  de  62,50  pesetas  ó  de  50  nos  cuesta  100, 
esto  nos  importará  á  nosotros,  pero  no  á  ellos. 

Por  lo  mismo,  ya  sea  que  la.  patente  caduque  ó  uo 
por  falta  de  práctica,  y  ya  sea  que  haya  ó  no  magnesita 
en  España,  el  interés  nacional  está  en  ponerse  de  acuer- 
do con  los  poseedores  de  la  patente  española  y  adquirir 
el  derecho  de  hacerlo,  así  como  el  suministro  de  la 
magnesita  griega  en  determinados  puntos.  La  inteli- 
gencia no  sería  difícil  si  los  ingleses  se  convencieran  de 
que  aquí  no  se  pueden  formar  Sociedades  que  paguen 
en  dinero  el  precio  total  ó  parcial  de  las  patentes.  Aquí 
el  dinero,  industrial  hace  falta  para  el  trabajo;  pero 
como  aquí  pudiera  tomarse  por  tipo  de  canon  sobre 
cada  tonelada  de  petrifita  un  tanto  bastante  subido  pol- 
la economía  relativa  que  se  tendría  por  diferencia  de 
flete,  una  Empresa  que  hiciera  punto  de  partida  pagar 
la  magnesita  griega  a  20  pesetas  á  bordo  en  España  y 
dar  un  canon  de  5  pesetas  por  cada  tonelada  de  petri- 
fita que  se  fabricara  con  magnesita  española,  podría 
hacer  un  buen  negocio,  y  probablemente  de  impor- 
tancia. 

La  Compañía  ingjesa  calcula  fabricar  100.000  tone 
ladas  al  año,  y  se  ha  creado  con  un  capital  efectivo  de 
£  200.000.  Esto  parece  indicar  que  500.000  pesetas  se- 
ría el  capital  necesario  para  una  fabricación  de  10  000 
toneladas  al  año,  en  Jas  cuales,  vendiendo  al  precio  de 
Inglaterra,  se  podrían  ganar  200.000  pesetas,  después 
.de  satisfacer  el  derecho  de  patente,  ó  sea  el  sobreprecio 
en  la  magnesita  griega.  Que  el  negocio  existe,  parece 
indudable;  ahora  toca  a  los  capitalistas  organizarlo,  en- 
tendiéndose con  los  poseedores  de  las  patentes,  y  á  los 
mineros  buscar  la  magnesita  en  España. 

J   «.  SI. 

 +3*  

LOS  MINERALES  DE  HIERRO  CUBANOS 


Los  minerales  de  hierro  de  la  isla  de  Cuba,  que  en 
sus  primeros  tiempos  sólo  se  embarcaban  para  los  Es- 
tados Unidos,  adonde  se  han  remitido  3.000. 000  do  to- 
neladas desde  hace  catorce  años,  han  empezado  ya  á 
enviarse  á  Europa, y  se  encuentran  bien  acreditados  en 
los  mercados  de  Glasgow,  Cardil'f  y  Newcastle  en  el 
Reino  Unido,  y  también  en  Bélgica  y  Alemania,  lian 
venido  á  Europa  38  cargamentos  con  un  tonelaje  de 
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121.925,  y  en  total  la  exportación  de  este  mineral  lia  te- 
nido el  desarrollo  siguiente  en  estos  últimos  años  en 
números  redondos: 

1805   74.000  toneladas. 

1896   115.000  — 

1897   20(¡.000  — 

y  el  aumento  puede  seguir  siendo  considerable,  porque 
los  medios  de  embarque  establecidos  permiten  cargar 
4  000  toneladas  en  ocho  horas.  La  situación  de  las  mi- 
nas en  el  Sudeste  de  la  isla  y  el  embarque  tienen  lugar 
en  la  bahía  de  Daiquiri,  en  el  mar  Caribe.  La  explota- 
ción y  el  embarque  se  hacen  con  muy  poco  gasto  y  casi 
toda  automática,  y  sólo  asi  se  comprende  el  que  pueda 
venir  desde  tan  lejos  el  mineral  de  hierro  á  esta  parte 
del  mundo.  Claro  es  que  á  ello  contribuye  el  que  se 
trata  de  un  mineral  de  primera  calidad,  como  lo  de- 
muestra el  siguiente  análisis,  que  representa  el  térmi- 
no medio  de  un  número  considerable  de  cargamentos: 

Hierro  metálico   62,100  por  100 

Manganeso  metálico  ....  0,097  — 

Cobre  metálico   0,05b  — 

Azufre   0,072  - 

Fósforo   0,029  — 

Alúmina   0,712  — 

Cal  '   1,000  — 

Magnesia   0,381  — 

Sílice   7,225  — 

Como  se  ve,  es  un  excelente  mineral  para  el  Béssc- 
mer  ácido,  y  una  de  las  mejores  hematites  con  que  se 
cuenta  hoy. 

La  propiedad  de  las  minas  es  de  la  Spanish  Ameri- 
can Iron  Cómpany  of  Cuba. 

La  explotación  es  á  cielo  abierto,  y  el  yacimiento 
permite  dislocar  por  los  explosivos  miles  de  toneladas 
de  mineral  de  una  vez,  quedando  después  sólo  que  ma- 
chacar hasta  dejarlo  á  buen  tamaño  para  los  hornos 
altos;  se  transporta  por  planos  inclinados  á  tolvas  que 
los  cargan  en  vagones  del  ferrocarril  que  llevan  23  to- 
neladas cada  uno,  y  éstos  descargan  en  las  10  tolvas 
del  muelle  que  están  provistas  de  canales  que  dirigen 
el  mineral  á  las  bodegas  de  los  buques. 

El  espigón  cargadero  es  todo  él  de  acero  y  se  apoya 
en  8  columnas  de  3  metros  de  diámetro,  y  resulta  una 
construcción  sólida  para  resistir  á  las  gruesas  mares 
del  mar  Caribe  en  una  bahía  de  poco  abrigo. 

Á  pesar  de  la  guerra,  la  explotación  de  estas  minas 
no  se  ha  interrumpido. 

S  O  C  I  E  DAD  E  S 

COMPAÑÍA  MINERA  DE  MUT1LOA 
Se  ha  constituido  en  Bilbao  una  Sociedad  anónima 
euyo  objeto  es  la  explotación  de  las  minas  de  hierro 
sitas  en  Mutiloa  y  Ceraín,  región  vizcaína. 

Forman  la  Compañía  los  Sres.  Ü.  José  Bal  parda  Go- 
rostiza,  I).  Calixto  López  Sáiz,  D.  Juan  Alonso  Allende, 
I).  Plácido  Allende  Plágaro  y  D.  Ricardo  Saralegui 
Loinar. 

La  duración  del  contrato  será  ilimitada,  consistien- 
do el  capital  en  100.000  pesetas,  dividido  en  200  accio- 
nes de  500  pesetas  cada  una. 

Dichas  acciones  se  dividen  en  dos  series  de  100  cada 
una.  La  primera  de  libre  emisión,  y  la  segunda  suscri- 
ta por  los  cinco  socios  fundadores  en  iguales  partes, 
representando  »1  negocio  de  transportes,  compra, 
arriendo  y  explotación  de  otras  minas. 


UNIÓN  III  LLERA  Y  METALLRCICA  DE  ASTURIAS 
Balance  de  situación  en  31  de  Diciembre  de  1897. 

activo  Pesetas. 

Inmovilizado: 

Concosiones  )  Hulla   1.655.376,92 

minoras..  .  I  Hierro   41.035,90 

 —  1.696.412,82 

Cuontasge-Í  Terrenos   272.789,55 

norales  de)  Edificios   297.215,23 

primor  es-   Trabajos  interiores   1.031.393,67 

tablcci-j  Instalaciones  exteriores   941.118,59 

miento..  .J  Ferrocarriles  y  cargaderos   1.0d4  890,55 

Material  y  mobiliario   529.309,51 

Red  telefónica   17.441,52 

tiuques  do  vapor   325.620.&5 

Cuentas  provisionales:  Vidriera  Vizcaína   7.000,00 

6.183.192,29 

Realizable.: 

.         .  I  Carbones  en  plaza   107.754,40 

Existencias.  .  .   _  . 

I  Electos  en  almacén  .  .  .  230.1!i5,07 

Caja  y  efectos  en  cartera   36  394,84 

Banqueros  y  representantes   59  041,68 

Varios  deudores. .   249.914,83 

  683.300,88 

6.866.493,11 

PASIVO 

No  elegible: 

Capital   5.500.000,00 

Fondo  de  reserva   72.890,72 

Amortizaciones   325.825,54 

  398,716,26 

A  plazo : 

Mina  Barcelonesa   59  869,89 

Exigible: 

Cajas  de  socorros  y  previsión   82.063,85 

Efectos  á  pagar   4.614,20 

"Dividendos  no  reclamados   18.535,00 

Banqueros  y  representantes   344  378,83 

Varios  acreedores   ,  6  369,10 

  455  990,99 

Ganancias  y  pérdida»: 

Saldo  de  beneficios  .•   451.916,98 

0.806  493,11 


Gijón,  31  de  Diciembre  de  1897.  —  El  jefe  de  Conta- 
bilidad, C.  Guisasola. 

VARIEDADES 


Presidente  de  la  Sociedad  ILa  V  ¡cilio  (.'astille. — 

Ha  fallecido  M.  Grey,  presidente  de  la  Sociedad  La 
Vieille  Casdlle,  que  prepara,  bajo  la  dirección  de 
M.  Ravat,  la  explotación  de  minas  de  carbón  en  la 
cuenca  de  Valderrueda  (León).  Será  reemplazado  por 
M.  Pasteur,  de  Saint- Etienne. 

El  desincrustante  «<"oco».  —  No  es  la  primera 

vez  que  nos  ocupamos  de  este  desincrustante  español, 
y  si  hoy  volvemos  á  hacerlo  con  gusto,  es  para  consig- 
nar que  la  práctica  de  diez  y  ocho  meses  ha  venido  á 
confirmar  cuanto  anunciaron  los  Sres.  Coco  Hermanos, 
de  L  beda,  al  lanzar  al  público  el  producto  que  habían 
encontrado,  por  experiencia  propia,  como  eficaz  para 
evitar  las  perniciosas  incrustaciones  de  las  calderas. 

En  el  folleto  que  acaban  de  publicar  los  inventores, 
se  transcriben  las  cartas  satisfactoria*  de  muchas 
fábricas  que  emplean  ya  con  gran  éxito  el  desincrus- 
taste Coco,  y  notamos  entre  ellas,  por  lo  que  á  la  mine- 
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ría  y  metalurgia  se  refiere,  las  de  la  Compañía  La 
Cruz  y  la  Sociedad  minera  El  Mimbre,  de  Linares,  la 
Compañía  del  Horcajo,  la  Empresa  minera  del  Astille- 
ro (Santander)  de  D.  Baldomero  Zamacona,  la  Sección 
facultativa  de  las  minas  de  Almadén,  las  minas  de 
Puertollano  de  D.  Emilio  Porras, los  talleres  de  D.Leto 
Gabilondo,  de  Valladoiid,  de  Tomás  Aznar  Hermano, 
de  Alicante,  y  de  los  Sres.  Pando,  Rodríguez  y  García, 
de  Sevilla.  Igual  éxito  ha  alcanzado  en  varias  centrales 
de  electricidad,  como  las  de  Baeza,  Manzanares,  Lina- 
res, Reinosa  y  otros  puntos,  y  en  las  calderas  de  dife- 
rentes vapores  de  navegación. 

Es,  por  lo  mismo,  evidente  que  á  los  Sres.  Coco 
Hermanos  debe  la  industria  española  un  medio  eficaz 
de  evitar  las  incrustaciones  en  las  calderas,  que  es  lo 
mismo  que  haber  logrado  aumentar  la  eficacia  de  las 
mismas  con  notable  economía  de  combustible  y  sin 
atacar  en  lo  más  mínimo  los  metales. 

Amalgamación  del  oro  —  Llamamos  la  atención 
de  nuestros  lectores  hacia  el  anuncio  Metalurgia  del 
oro,  de  la  sección  correspondiente,  pág.  XVIII. 

Higiene  de  las  minas  de  plomo  —  Entre  las  es- 
casas Memorias  presentadas  á  la  sección  de  Higiene 
del  ejercicio  y  del  trabajo,  en  el  reciente  Congreso  de 
Higiene  y  Demografía,  merece  especial  mención  la  del 
Dr.  González,  médico  de  la  Compañía  Minera  y  Meta- 
lúrgica del  Horcajo,  que  disertó  con  notable  acierto 
acerca  de  la  higiene  de  las  minas  de  plomo. 

Cuatro  son,  dijo  el  Sr.  González,  las  enfermedades 
principales  que  aquejan  á  los  obreros  de  las  minas  de 
plomo:  la  anemia,  la  antracosis,  el  reumatismo  y  la 
intoxicación  saturnina. 

La  anemia  procede  de  las  condiciones  mismas  del 
trabajo,  que  debe  realizarse  siempre  sin  luz  natural,  y 
de  la  mala  alimentación  que  les  ofrecen  los  cantineros 
y  hasta  algunas  Empresas  que  negocian  con  la  princi- 
pal base  de  la  salud  de  sus  obreros,  sin  que  deba  echar- 
se en  olvido  la  parte  de  culpa  que  corresponde  á  estos 
últimos  por  la  mala  aplicación  que  suelen  dar  al  im- 
porte de  su  jornal.  Los  consejos  higiénicos  para  evitar 
la  anemia  se  desprenden  de  las  causas  enunciadas, 
pues  deben  tender  á  hacerlas  desaparecer. 

La  antracosis  es  producida,  en  general,  por  la  mala 
ventilación  de  muchas  labores,  por  los  gases  que  origi- 
nan los  explosivos  empleados  en  el  arranque,  por  el 
tufo  del  candil  y  otras  causas  análogas;  y  contra  ella 
aconseja  la  Higiene  cuidar  mucho  de  lograr  una  buena 
ventilación  en  la  mina,  aumentando  las  calderillas  ó 
chimeneas  y  tomando  todas  las  medidas  que  enseña  el 
laboreo  ordenado  de  las  minas. 

El  reumatismo  es  debido  á  la  abundancia  de  aguas 
que  ofrecen  la  mayoría  de  las  minas  de  plomo,  de- 
biendo recomendarse  el  uso  de  trajes  de  franela  apli- 
cados directamente  sobre  la  piel,  pues  los  impermea- 
bles resultan  poco  prácticos,  porque  se  destruyen 
pronto  en  los  movimientos  bruscos  y  continuados,  de- 
biendo reservarse  su  empleo  para  los  poceros. 

Por  último,  la  intoxicación  saturnina  se  produce 
por  el  descuido  y  poca  limpieza  de  los  obreros,  que  les 
hace  tragar  el  polvillo  alojado  en  las  uñas,  cuando 
comen  ó  cuando  fuman,  pues  en  la  atmósfera  de  los 
tajos  suele  ser  raro  el  polvillo  por  causa  del  agua  que 
en  ellos  se  presenta.  En  la  superficie  están  expuestos  á 


la  intoxicación  los  envasadores  principalmente.  El  re- 
medio casi  exclusivo  consiste  en  la  higiene  individual, 
pues  á  las  Empresas  sólo  podría  recomendarse  que 
baldeasen  los  frentes  de  galerías,  lo  cual  no  sería  ha- 
cedero en  muchas  minas.  Para  conseguir  la  higiene 
individual,  las  Empresas  deben  poner  á  disposición  de 
los  obreros  agua  limpia  en  abundancia  y  baños. 

Hizo  notar  el  Sr.  González  que  las  mujeres  de  los 
mineros  pueden  también  intoxicarse,  aun  sin  trabajar 
en  los  lavaderos,  atribuyendo  este  hecho,  por  él  perfec- 
tamente comprobado,  á  que  los  trajes  de  la  mina  se 
secan  en  las  habitaciones  y  el  polvillo  seco  puede  Hogar 
á  producir  ese  efecto.  También  consignó  que  el  obrero 
intoxicado  puede  decirse  que  no  se  desintoxica  nunca, 
porque  apenas  repuesto,  vuelve  al  trabajo  con  la  natu- 
ral predisposición  á  recaer. 

Terminó  el  Dr.  González  su  interesante  Memoria 
haciendo  calurosos  elogios  de  la  Sociedad  Minera  y 
Metalúrgica  del  Horcajo,  que  no  escatima  gasto  ni  sa- 
crificio alguno  para  tener  perfectamente  montado  el 
servicio  médico  de  aquel  importante  establecimiento 
minero. 

Anuario  de  la  Minería,  metalurgia  y  Electrici- 
dad de  España,  con  una  sección  de  Industrias  quí- 
micas. —  Terminada  la  impresión  de  este  Anuario  co- 
rrespondiente al  año  1898,  hemos  empezado  su  reparto 
á  las  personas  y  Sociedades  que  nos  lo  tenían  pedido. 

En  el  prospecto  que  incluímos  en  este  número 
pueden  ver  nuestros  lectores  un  extracto  de  las  mate- 
rias que  contiene  y  las  condiciones  de  su  venta  al  pú- 
blico y  á  nuestros  suscriptores. 

El  Ayuntamiento  de  11  adrid  contra  la  luz  eléc- 
trica. —  A  pesar  de  las  razonadas  protestas  de  los  con- 
cejales Sres.  Clot  y  Uruburu,  de  la  Asociación  de  Pro- 
pietarios y  de  otras  importantes  Corporaciones,  el 
Ayuntamiento  de  Madrid  ha  aprobado  un  nuevo  arbi- 
trio de  6  céntimos  de  peseta  por  cada  hectowatt-hora 
que  utilicen  los  establecimientos  públicos  y  los  parti- 
culares. 

Decididamente,  el  Ayuntamiento  de  Madrid  se  pro- 
pone hacer  imposible  que  haya  nadie,  tan  reñido  con 
su  dinero,  que  venga  á  implantar  aquí  ninguno  de  los 
grandes  adelantos  de  que  disfrutan  las  capitales  extran- 
jeras, porque  apenas  ve  que  la  iniciativa  particular  se 
desarrolla  en  un  sentido  determinado,  allí  acude  el 
Ayuntamiento  para  interponerse  y  hacer  imposible  el 
éxito  que  los  cálculos  y  la  práctica  auguraban  al  ca- 
pital invertido  en  tales  mejoras. 

¿Sabe  el  Ayuntamiento  lo  que  representa  un  arbitrio 
de  6  céntimos  en  lo  que  vale  11?  Pues  sencillamente 
el  ¡¡54,54  por  100!!  Es  decir,  que  el  público,  que  encon- 
traba caro,  con  razón,  el  precio  de  0,11  pesetas,  tendrá 
que  abonar  0,17  por  hectowatt,  si,  como  es  de  temer, 
los  presupuestos  son  aprobados  por  la  Superioridad 
y  se  desestiman  las  razonadas  protestas  presentadas 
contra  el  nuevo  arbitrio. 

El  resultado  práctico  lo  tocarán  pronto  las  Empre- 
sas de  alumbrado  eléctrico,  que  verán  disminuir  rápida- 
mente su  consumo,  cuyo  aumento  ya  se  veía  por  lo 
menos  contrariado  por  el  desarrollo  de  los  mecheros 
Auer,  aplicados  al  gas  del  alumbrado. 

Si  el  Ayuntamiento  echase  bien  las  cuentas,  vería 
que  ese  impuesto  no  sólo  contrariará  al  consumidor  y 
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perjudicará  á  las  Empresas  electricistas,  sino  que  con 
él  le  ocurrirá  seguramente  lo  que  le  ha  pasado  con  el 
famoso  arbitrio  de  ((extracción  de  arenas  del  Manza- 
nares», el  cual  produjo  622  pesetas,  y  costó  al  Ayunta- 
miento 3.622  en  el  último  ejercicio.  Acaso  se  nos  con- 
teste que  de  la  recaudación  se  encargarán  las  mismas 
Empresas  por  invitación  del  Ayuntamiento;  pero  esto, 
que  puede  ser  hasta  ventajoso  cuando  se  trata  de  im- 
puestos de  poca  importancia,  se  nos  antoja  que  sería 
hasta  cruel  pretenderlo  cuando  se  trata  de  un  impuesto 
que  será  seguramente  ruinoso  para  dichas  Empresas. 

l-as  salinns  de  Torrevieja.  —  La  Junta  Superior 
Facultativa  de  Minería  ha  informado  ya  favorable- 
mente el  proyecto  de  obras  formulado  por  el  ingeniero 
D.  Eugenio  Molina  para  la  explotación  ordenada  de  las 
salinas  de  la  Mata  y  de  Torrevieja. 

Como  sabemos  que  la  Sociedad  arrendataria  de  estas 
salinas  sólo  espera  la  autorización  oficial  para  dar  prin- 
cipio á  los  trabajos,  confiamos  en  que  el  proyecto  obten- 
drá también  en  plazo  breve  la  aprobación  del  Ministe- 
rio de  Hacienda,  con  lo  cual  resultarán  beneficiados  el 
pueblo  de  Torrevieja,  el  Estado  y  la  Sociedad  arrenda- 
taria. 

Sierra  Almagrera.  —  Continúan  siendo  muy  satis- 
factorias las  noticias  del  desagüe  que  está  realizando 
el  Sr.  Brandt,  pues  las  aguas  bajan  de  10  á  15  centí- 
metros cada  veinticuatro  horas,  por  lo  cual  se  consi- 
deran ya  vencidas  todas  las  dificultades  del  desagüe  de 
la  primera  zona,  hasta  el  punto  que  ya  han  empezado 
los  trabajos  en  varias  minas  importantes. 

Nuestro  apreciable  colega  El  Minero  de  Almagrera 
llama  con  mucho  acierto  la  atención  de  todas  las  Em- 
presas mineras  sobre  la  necesidad  de  construir  broca- 
les en  todos  los  pozos  abandonados  en  los  diversos  ba- 
rrancos y  laderas  de  la  sierra,  de  conformidad  con  lo 
prescrito  en  la  ley  de  Minas,  y  con  el  interés  de  los 
mismos  mineros,  pues  la  entrada  de  aguas  por  dichos 
pozos  podría  ser  de  fatales  consecuencias  para  el  tan 
deseado  éxito  del  desagüe. 

—  •  / 

Una  calumnia.  —  Con  intenciones  de  que  deberán 
responder,  según  parece,  ante  los  tribunales,  han  pu- 
blicado algunos  periódicos  la  especie  de  que  la  Com- 
pañía monopolista  de  los  explosivos  había  entregado 
cartuchería  inútil  á  los  ramos  de  Guerra  y  Marina.  El 
administrador  delegado  de  dicha  Compañía,  D.  Alberto 
Thiebaut,  ha  publicado  con  este  motivo  un  comunica- 
do, en  el  cual  afirma,  en  primer  lugar,  que  es  falso  el 
hecho,  pues  su  Compañía  no  ha  entregado  un  solo  car- 
tucho á  nuestros  ejércitos  de  mar  y  tierra;  y  manifies- 
ta, en  segundo  lugar,  que  la  respetabilidad  de  las 
Comisiones  militares  destinadas  á  la  recepción  del 
material  de  guerra  lo  haría  imposible,  si  no  fuese 
falso. 

Es  verdaderamente  incomprensible  (pie  haya  quien, 
para  mortificar  por  miras  interesadas  á  una  Sociedad 
respetable  como  lo  es  la  Unión  Españolado.  Explosivos, 
no  titubee  en  inventar  especies  que,  si  siempre  serían 
reprobables,  resultan  en  estos  momentos  verdadera- 
mente indignas,  pues  tienden  á  un  tiempo  á  despresti- 
giar calumniosamente  á  una  Sociedad  que  puede  llegar 
á  prestar  grandes  servicios  al  país,  si  el  Gobierno  qui- 
siera apudjr  á  ella  para  adquirir  las  municiones  de 


guerra  que  hasta  ahora  ha  adquirido  en  el  extranjero 
ó  en  los  establecimientos  á  cargo  del  Cuerpo  de  Arti- 
llería, y  á  desprestigiar  tambión,  sin  el  menor  asomo 
de  fundamento,  á  los  dignos  oficiales  encargados  de  la 
recepción  de  dichas  municiones  y  demás  material  de 
guerra. 

Mal  camino  han  emprendido  los  anónimos  invento- 
res de  tan  calumniosas  especies,  si  creen  que  con  ellas 
pueden  llegar  á  granjearse  algunas  simpatías,  como  no 
sea  entre  los  enemigos  declarados  de  nuestra  patria. 

I.a  reñía  de  Aduanas.  —  El  director  general  de 
Aduanas,  Sr.  Alvarez  Capra,  acaba  de  publicar  una  Me- 
moria-sumamente interesante  sobre  el  estado  de  dicha 
renta  en  1897.  Recomendamos  su  lectura  á  cuantos 
tienen  interés  en  las  cuestiones  arancelarias;  pues  si  el 
texto  de  la  Memoria  desarrolla  con  claridad  la  marcha 
de  la  recaudación  y  su  influencia  en  el  comercio,  así 
como  la  organización  y  gastos  de. los  servicios,  los  es- 
tados que  acompañan  á  la  Memoria  presentan  datos 
muy  instructivos  que  sentimos  no  poder  consignar  por 
falta  de  espacio.  Consignaremos  sólo  los  siguientes 
promedios  anuales  de  cada  quinquenio: 


Recaudación 
por  derechos 
de  Arancel. .  . 

Artículos  de 

Quinquenio  1882-86. 
Pesetas. 

Quinquenio  I SS7-9I . 
Pesetas. 

Quinquenio  U92  % 
Pesetas. 

121.909.913 

7/).l  73.521 
19.481.498 

123.084.274 

71.949  418 
19.353.849 

145.496.573 

76.119.567 
18.750.974 

Total  de  gastos 

Enviamos  nuestro  sincero  aplauso  al  Sr.  Alvarez 
Capra,  que  da  en  esta  interesante  Memoria  un  ejemplo 
digno  de  imitación  á  todos  los  jefes  de  los  diversos  ra- 
mos administrativos  de  nuestro  país. 


El  convenio  de  la  Compañía  de  Tarragona  á  Bar- 
celona y  Francia  con  la  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á 
Alicante.  —  He  aquí  el  extracto  de  los  convenios  que 
fueron  firmados  en  París  por  los  comisionados,  ad  re- 
ferendum, y  sobre  los  cuales  decidirá  la  próxima  junta 
general  de  accionistas  que  se  celebrará  en  breve: 

Se  admiten  todas  las  deudas  y  obligaciones  de  la 
Compañía  de  Francia,  disponiendo  que  se  siga  pagando 
por  su  valor  nominal  la  amortización  de  las  obligacio- 
nes hipotecarias;  que  los  intereses  vencidos  en  fin  del  97 
y  los  vencederos  de  las  obligaciones  del  3  y  6  por  100 
sufran  quita  de  un  tercio,  al  igual  que  las  del  préstamo 
de  la  Compañía  de  M.-Z.-A  ;  que  se  creen  150  000  obli- 
gaciones de  500  pesetas  al  4  por  100,  amortizables  en  se- 
tenta y  aos  años  y  con  primera  hipoteca  sóbrelas  líneas 
de  Reus-Zaragoza;  que  60.000  de  estas  obligaciones  se 
canjeen  por  otras  60.000  no  hipotecarias  de  la  emisión 
del  89,  y  que  la  Compañía  de  M.-Z.-A.  reciba  60.000  obli- 
gaciones de  las  que  se  crean  en  pago  de  su  préstamo 
de  30  millones  de  pesetas,  anulándose  las  138  492  accio- 
nes de  la  Compañía  que  se  dieron  en  prenda  al  crearse 
los  billetes  no  hipotecarios. 

En  cuanto  á  las  bases  de  fusión  entre  ambas  Com- 
pañías, han  convenido  como  adición  al  contrato  de  2  de 
Junio  del  91,  que  la  fusión  tenga  efecto  en  cuanto  quede 
ejecutoriado  el  precedente  convenio  de  acreedores.  Las 
211  508  acciones  Francias  en  circulación,  quedarán 
entonces  sustituidas  por  141.006  acciones  de  la  Com- 
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pañía  fusionada,  mediante  el  canje  de  tres  por  dos. 
A  pesar  de  la  fusión,  las  obligaciones  hipotecarias  de 
las  lineas  de  Francia  tendrán  prioridad  sobre  los  pro- 
ductos netos:  el  servicio  de  obligaciones  y  el  cupón  de 
acciones  se  pagarán  en  Barcelona. 

La  minoría  del  Consejo  de  la  Compañía  de  Tarrago- 
na á  Francia  ha  formulado -por  su  parte  otro  proyecto 
de  convenio,  firmado  por  los  Sres.  Planas  y  Busquéis, 
en  el  cual  manifiestan  que  un  detenido  examen  de  los 
productos  y  gastos  de  la  Compañía  les  ha  producido  el 
convencimiento  de  que  es  innecesario  el  sacrificio  de 
un  tercio  de  intereses  que  propone  la  otra  solución  de 
arreglo  y  que  basta  para  afrontar  la  situación  una 
quita  de  una  sexta  parte,  de  manera  que  se  conserve 
un  interés  de  un  5  por  100,  lográndolo  mediante  que 
durante  cinco  años  se  perciba  un  4  l  y  se  aplace  por 
diez  años  la  amortización 

Para  conseguir  su  objeto  proponen  la  unificación 
de  todas  las  obligaciones,  creando  una  sola  y  nueva 
emisión  al  5  por  100  con  primera  hipoteca  sobre  todas 
las  líneas,  y  declaran  que  no  es  por  ahora  conveniente 
la  fusión  con  el  M.-Z.-Á.,  á  quien  debe  satisfacerse  su 
crédito  de  la  manera  que  indican  y  que  no  publicamos 
por  su  extensión. 

La  solución  que  la  minoría  del  Consejo  propone  ha 
merecido  la  aprobación  de  importantes  grupos  de  obli- 
gacionistas y  accionistas,  y  la  de  distinguidas  perso- 
nalidades de  la  banca  y  del  comercio  barcelonés. 

El   ferrocarril  de  Ferrol  á  Gijón  —  La  Voz  de 

Luarca  ha  lanzado  la  idea  muy  simpática  de  construir 
una  línea  férrea  que,  atravesando  las  provincias  de 
Coruña,  Lugo  y  Oviedo,  ponga  en  comunicación  directa 
la  Fábrica  nacional  de  Trubia  con  el  arsenal  del  Ferrol. 
No  conocemos  las  provincias  gallegas,  por  lo  cual  no 
podemos  emitir  opinión  fundada  respecto  á  las  dificul- 
tades que  en  ellas  se  presentarán  para  el  trazado;  pero 
cualesquiera  que  sean,  bastan  las  de  Asturias  para  re- 
comendar que,  si  llega  á  hacerse  el  estudio,  se  piense 
desde  luego  en  establecer  la  vía  de  un  metro,  que  será 
indudablemente  la  dominante  en  todos  los  transportes 
del  litoral  cantábrico.  En  tal  supuesto,  convendría  que 
la  línea  terminase  en  Oviedo  para  enlazarse  con  las  lí- 
neas de  Oviedo  á  Santander  y  á  Bilbao. 

Innegables  son  las  ventajas  que  reportaría  la  línea 
propuesta  para  el  desarrollo  de  las  industrias  asturia- 
nas; pero  dudamos  mucho'de  que  sea  realizable  en  los 
actuales  momentos  un  ferrocarril,  cuya  longitud  ha  de 
exceder  de. 300  kilómetros. 

Ea  Exposición  de  Industrias  Racionales.  —  Con 

motivo  de  la  apertura  de  las  Cortes,  se  ha  decidido  que 
la  inauguración  de  la  Exposición  de  Industrias  Nacio- 
nales, que  debió  celebrarse  el  día  20,  se  verifique  hoy. 

Á  pesar  de  que  las  preocupaciones  nacionales  son 
poco  á  propósito  para  estimular  estos  certámenes  de 
paz  y  progreso,  son  bastantes  los  nuevos  expositores 
que  figuran  en  el  Palacio  de  Bellas  Artes  é  Industria 
con  sus  notables  instalaciones. 

La  guerra  y  los  estudiantes  —  Digna  de  aplauso 
es  la  actitud  patriótica  en  que  se  han  colocado  todos 
los  estudiantes  de  España,  pero  creemos  que  todo  tiene 
su  límite;  y  por  lo  mismo  juzgamos  que  ya  es  hora  de 
que  los  estudiantes  se  convenzan  de  que  nada  hay  más 


151 


patrió  ico  que  el  cumplimiento  del  deber,  y  el  de  los 
estudiantes  es  el  de  procurar  con  el  estudio  hacerse 
dignos  de  poder  llegar  á  prestar  grandes  servicios  á  la 
patria  en  sus  respectivas  profesiones. 

Desde  este  punto  de  vista  deploramos  que  en  el  Mi- 
nisterio de  Fomento  se  haya  creído  oportuno  suspen- 
der las  clases,  no  sólo  en  la  Universidad  donde  se 
reúnen  constantemente  gran  número  de  escolares,  sino 
también  en  las  Escuelas  de  Ingenieros,  donde  siempre 
se  ha  considerado  como  la  mejor  manifestación  patrió- 
tica el  asistir  puntualmente  á  las  clases.  Por  esto  mis- 
mo, rogamos  al  señor  ministro  de  Fomento  que  levante 
en  seguida  la  suspensión  que  pesa  hoy  sobre  la  ense- 
ñanza, por  lo  menos  en  lo  que  se  refiere  á  la  Escuela 
especial  de  Ingenieros  de  Minas. 

SUSCRIPCIÓN  PÚBLICA 

á  favor 

de  las  familias  de  las  víctimas  de  la  catástrofe  de  la  mina 
Santa  Isabel  en  la  cuenca  hullera  de  Bélmez. 

Abierta  en  las  oficinas  de  la  Revista  Minera,  Villalar,  3,  Madrid, 
y  que  se  cerrará  el  día  29  del  corriente  mes  de  Abril. 


Pesetas. 


Suma  anterior   5.853,50 

D.  Joaquín  J.  Almeida,  ingeniero  de  Minas  .  10,00 

El  personal  del  distrito  minero  de  Santander.  28,00 
Los  alumnos  de  tercer  año  de  la  Escuela  de 

Ingenieros  de  Minas   40,00 

D.  Eusebio  dé  Oyarzábal,  ingeniero  de  Minas.  10|00 

D.  Tomás  Merino,  id  id   25,00 

D.  Francisco  Sotomayor,  id.  id   10|00 

D.  Antonio  María  Vázquez,  id.  id   10^00 

D.  Pedro  López,  id.  id   10,00 

D.  Esteban  M.  Moyano,  auxiliar  facultativo 

de  Minas   5,00 

D.  Pablo  Haehner,  ingeniero  de  Minas  de  la 

Escuela  de  Berlín   25,00 


Total.   6.026,50 


¡Vota.  En  el  número  próximo  de  1.°  de  Mayo  pu- 
blicaremos la  última  lista,  quedando  cerrada  esta 

suscripción  el  día  29  del  corriente  mes,  para  proceder 
inmediatamente  al  reparto  de  su  total  importe  entre 
las  familias  de  las  víctimas  de  Bélmez. 


ANUNCIO 

SE  VENDE 

todo  el  material  de  las  minas  de  I*enles,  situadas  á 
dos  kilómetros  de  la  carretera  de  Gudiña  á  Orense 
(Galicia). 

El  material  se  compone  de: 

1  turbina  de  fuerza  de  200  caballos  de  la  casa  de 
Planas  y  Flaquer;  1  taller  de  preparación  mecánica 
para  menas  metalíferas  de  la  casa  Jacomety,  de  París, 
que  contiene  2  machacadoras  de  mandíbulas;  2  cilin- 
dros trituradores;  trámeles  de  clasificación;  24  cribas 
gemelas  de  émbolo  lateral,  elevadoras,  conos  de  clasi- 
ficación, round-buddles  y  todos  los  órganos  de  trans- 
misión y  distribución  de  aguas  correspondientes. 

Existen  además:  vía  Decauville,  24  vagonetas,  cable 
de  acero,  cubiertas  de  zinc,  etc.,  etc. 

Proposiciones  á  la  totalidad  ó  al  detalle;  dirigirse  á 
l>.  Vio  E conato  y  Iloliua.  —  Orense. 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DK  MERCADOS 


En  los  momentos  en  que  escribimos  estas  cuartillas, 
no  se  ha  disparado  aún  el  primer  cañonazo,  pero  ya  se 
anuncia  el  primer  acto  de  piratería  de  los  Estados  Uni- 
dos con  el  apresamiento  del  buque  español  Buenaven- 
tura. También  han  empezado  á  hacerse  sentir  las  malas 
artes  de  los  que  buscan  en  el  aniquilamiento  financiero 
de  España  el  primer  triunfo  para  los  ensoberbecidos 
¡/ankees:  la  baja  exagerada  de  todos  los  valores  espa- 
ñoles, el  alza  injustificada  de  los  cambios  y  la  guerra 
descarada  que  se  ha  iniciado  contra  el  billete  de  Banco, 
han  sido  hasta  ahora  las  manifestaciones  visibles  de 
esas  malas  artes;  ¿habrá  serenidad  bastante  aquí  para 
dominar  la  situación?  No  lo  sabemos,  pero  sí  puede 
afirmarse  desde  luego  que  si  la  calma  necesaria  des- 
aparece por  completo,  no  es  posible  que  el  heroísmo 
de  nuestros  soldados  y  de  nuestros  marinos  encuentre 
en  nosotros  el  indispensable  estimulo,  pues  el  pánico 
extraordinario  é  injustificado  ha  de  ejercer  forzosa- 
mente perniciosa  influencia  en  el  ánimo  de  nuestros 
ejércitos  de  mar  y  tierra. 

Debiendo  ser  la  guerra  con  los  Estados  Unidos  una 
guerra  esencialmente  marítima,  tiene  un  interés  de 
primer  orden  la  cuestión  de  aprovisionamiento  de 
carbón,  y  es  preciso  confesar  que  el  momento  actual 
ofrece  no  pocas  dificultades  desde  dicho  punto  de  vista. 
Por  un  lado,  la  huelga  de  los  mineros  del  País  de 
Gales  ha  introducido  tal  perturbación  en  Inglaterra, 
que  algunos  hornos  altos  se  han  apagado  y  hasta  el 
gran  establecimiento  de  Dowlais  ha  parado  seis  de  sus 
laminadores.  Se  han  pagado  en  Cardiff  21  y  22  cheli- 
nes por  las  mejores  calidades,  15  á  18  por  las  segundas 
y  el  cok  ha  llegado  á  25  chelines. 

Los  perjuicios  de  esta  situación  del  mercado  carbo- 
nero se  han  de  sentir,  no  sólo  en  nuestra  escuadra,  sino 
también  en  las  fábricas  siderúrgicas  de  Bilbao,  que 
consumen  combustible  inglés  principalmente.  En  cam- 
bio, las  minas  de  carbón  de  Asturias  atravesarán  una 
época  fa\orable,  y  estamos  seguros  que  la  aprovecha- 
rán para  ofrecer  á  la  Armada  su  valioso  concurso;  pero 
sobre  esto  nada  hemos  de  decir,  siguiendo  la  patriótica 
consigna  de  reservar  esta  clase  de  noticias.  Aunque  la 
situación  tendrá  que  ser  forzosamente  pasajera,  pues 
los  huelguistas  no  cuentan  con  grandes  fondos  de  resis- 
tencia, es  una  lección  que  no  debe  pasar  inadvertida 
para  nosotros,  enseñándonos  la  necesidad  de  que  vaya 
España,  por  el  creciente  desarrollo  de  sus  cuencas  hu- 
lleras, sustrayéndose  cada  vez  más  á  la  influencia  de 
las  huelgas  inglesas 

Las  condiciones  generales  del  mercado  de  metales 
han  mejorado  desde  nuestra  anterior  revista,  como 
puede  verse  por  el  telegrama  que  insertamos,  siendo 
verdaderamente  notable  el  alza  del  cobre,  que  como 
síntoma  de  firmeza  viene  acompañada  del  alza  en  las 
menas.  En  cambio,  han  bajado  las  acciones  de  Riotin- 
to  y  Tharsis,  hecho  que  sólo  se  explica  por  la  guerra. 
La  última  estadística  acusa  en  el  cobre  una  existencia 
de  20.536  toneladas  en  15  de  Abril,  siendo  de  notar  que 
en  lo  que  va  de  año  no  ha  podido  subir  aún  á  30.000  to- 
neladas dicha  existencia,  prueba  evidente  de  lo  rquili- 
bradi s  que  están  hoy  la  producción  y  el  consumo  de 
este  metal. 

El  plomo  ha  subido  5  chelines  y  presenta  muchn 
firmeza. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 


Sobre  vagón; 
en  Aviles 
á  4  pesetas  más,  .se- 
gún circunstancias. 


n;  á  bordo  [ 
ó  Gijón,  3  1 


Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones.     ....  17ál8Pta.s. 
Galletas  lavadas   16ál8  — 


Menudos  lavados  secos. .  .  . 

Idem  id.  semigrasos  

ídem  ¡ii  fraguas  y  para  cok. 
Toilo  uno  y  gas  al  50  por  100. 
Cok  metalúrgico  y  doméstico. 


^  Grueso .  .  . 
.  Granadillo 


Antracita  de  Peñan 

Puertollano  en  vagó 

por  contratas  

I  Menudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 

—        Gijón  ó  Aviles  á  bordo  


9ál0 
10 

lOáll 
13ál5 
18  a  20 
14 

12 

6 

3 
20 
22 


Hierro. 


Plomo 


Pelmez  de  1."   27  — 


bordo. 


—  Pilbao.  Campanil 

—  Rubio  

Cartagena  manganesífero  10  por  100. 
—        secos  50  por  100  

—  Pinares  sulfuros  por  78  kilogramos.  . 


I 

10  chelines. 

8  6  á  9/6 
17  Ptas. 

5,50  — 
10,75  — 


—       Alcoliol  do  hoja   15 


—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  0,62  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Plendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas 

Hierros.  —  Lingote  en  Pilbao,  fundición.  .  .     T.  95  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  uim.  q  m  20,75  — 
Asturias  /  Parras,  dimensiones  usuales                 T.  230  — 

Y       ■.  Viguetas  '  —  240  — 

Vizcaya  (  Angulos  '.  .  .  .    —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

Aceros.  —  Tocho  Péssemer  en  Pilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Péssemer,  Pilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ord'naria                                              —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

■ —         —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  ■ — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  38/1072 

Parras  Starfbrdshire  superiores                              J*  .    5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Pruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    j¡;  5.10' 

Acero.  —  Péssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5' 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr."* 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelala.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,       —    10  — *  T 

ZÜIC.  —  Calidad  corriente,  por  T                       X  18.11/3 

AZ0¿_U6.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7 

Ültimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llorrisoii  y  C." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  49/7  — 

Cobre.  —  Parras  de  Chile.  Por  tonelada  ...    ¿£  52.3,9  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  J>  64  15'.  — Id.  inglés..     £  67.10'  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  12.18  9  — 

Pirita.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   25  Vs  peniques 

Antimonio                                            £  ,  31.10  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  •£  5)   25.7/6  — 

—  Tharsis                                               ¿£  6.15/  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  562. 
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SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 


¡  POR    ESPAÑA  ! 


No  podemos  sustraernos  á  la  influencia  de  los  sen- 
timientos patrióticos  que  hacen  latir  al  unísono  los  co- 
razones de  todos  los  españoles,  no  precisamente  ante  los 
naturales  peligros  de  una  guerra,  sino  ante  la  imperiosa 
necesidad  de  dejar  siempre  incólume  el  honor  nacional. 
Muévenos  principalmente  á  hacer  hoy  esta  excepción 
a  nuestras  habituales  tareas  la  conveniencia  y  necesidad 
de  mostrar  nuestra  sincera  gratitud  á  aquellos  mineros 
de  otros  países  que  manifiestan  claramente  sus  simpa- 
tías hacia  España  en  la  ocasión  presente,  entre  los 
cuales  merecen  especial  mención  nuestro  colega  de  Pa- 
rís L'Echo  des  Mines  et  de  la  Métallurgie  y  los  alumnos 
de  la  Escuela  de  Minas  de  Saint-Etienne. 

En  un  hermoso  artículo  que  M.  Erancis  Laur,  el 
director  del  ilustrado  diario  parisiense,  titula  Pour 
l'Espagne,  se  propone  á  la  minería  y  á  la  metalurgia 
francesas  una  suscripción  para  poder  construir  en 
Francia  un  torpedero  ú  otra  máquina  cualquiera  de 
guerra,  que  se  regalaría  á  España.  Aunque  la  declara- 
ción de  neutralidad  hecha  recientemente  por  la  Repú- 
blica vecina  es  un  obstáculo  por  el  momento  insupera- 
ble para  que  pueda  prosperar  la  generosa  iniciativa  de 
M.  Laur,  no  por  esto  hemos  de  escatimar  nuestro  agra- 
decimiento á  quien  escribe  en  la  siguiente  forma: 

«No  hay  que  andar  con  subterfugios. 

Los  amigos  ó  enemigos  de  España,  los  amigos  ó 
enemigos  de  los  Estados  Unidos  deben  declararse  desde 
luego. 

En  la  lucha  que  va  á  entablarse,  nosotros  estamos 
por  España  en  contra  de  los  Estados  Unidos. 

Por  España,  porque  es  un  país  que  tiene  la  hidal- 
guía, la  pobreza  y  la  dignidad;  tres  virtudes  que  salvan 
á  los  pueblos  de  toda  muerte  deshonrosa. 


Por  España,  porque  la  ingerencia  extranjera  en  los 
asuntos  interiores  de  un  país  es  un  principio,  que  si 
fuese  reconocido,  provocaría  la  anarquía  en  todas  las 
naciones  civilizadas. 

Estamos,  en  fin,  por  España,  porque  nuestra  san- 
gre nos  manda  ayudar  al  latino  atacado  por  el  anglo- 
sajón. La  política  de  raza  es  la  única  que  no  engaña 
jamás. 

Estamos  en  contra  de  los  Estados  Unidos,  porque 
es  una  hipocresía  monstruosa  querer  protestar  en  nom- 
bre de  la  Humanidad  contra  la  sangre  vertida  en  Cuba, 
haciéndola  verter  en  cantidad  veinte  veces  mayor. 

Porque  esta  cruzada  brutal  sólo  oculta  intereses  y 
apetitos,  y  la  nación  que  la  emprende  en  nombre  de  los 
grandes  sentin  ientos  humanitarios  debería  sonrojarse 
de  maltratar  públicamente  á  sus  propios  ciudadanos 
armados  por  ella,  y  esto  sólo  por  razón  de  su  color. 

El  yanhee  quiere  hacer  libre  al  negro  de  Cuba;  que 
empiece,  pues,  por  libeitar  á  los  negros  de  Norte-Amé- 
rica. 

Por  estas  razones,  todos  nuestros  votos  están  con 
nuestros  hermanos  transpirenaicos. 

Pero  los  mineros  y  metalurgistas  tenemos  además 
otra  fibra  que  nos  une  al  pueblo  español:  es  la  comu- 
nidad de  gustos  y  de  aptitudes  con  el  pueblo  minero  por 
excelencia,  el  de  las  sierras  bañadas  por  un  sol  esplen- 
dente.» 

Por  su  parte,  los  alumnos  de  la  Escuela  de  Minas  de 
Saint-Etienne  han  telegrafiado  á  los  de  la  Escuela  de 
Minas  de  Madrid  lo  siguiente: 

«Los  alumnos  ingenieros  de  la  Escuela  de  Minas  de 
Saint-Etienne,  confiando  en  el  triunfo  inevitable  de  la 
justicia  y  del  derecho,  envían  á  sus  compañeros  de  la 
Escuela  de  Minas  de  Madrid  sus  entusiastas  simpatías 
y  formulan  con  ellos  los  votos  más  ardientes  por  el 
triunfo  de  los  ejércitos  españoles.» 

A  este  telegrama,  que  fué  recibido  por  los  alumnos 
de  Madrid  con  una  verdadera  explosión  de  entusiasmo, 
contestaron  estos  últimos  en  los  términos  siguientes: 

«Los  alumnos  de  la  Escuela  de  Minas  de  Madrid, 
profundamente  agradecidos  á  las  entusiastas  simpatías 
manifestadas  por  sus  ilustres  colegas  de  Saint-Etienne 
con  motivo  de  la  guerra  en  que  está  empeñada  España 
para  defender  su  honor,  hacen  votos  por  la  prosperidad 
de  la  noble  nación  francesa  y  el  afianzamiento  perma- 
nente de  los  lazos  fraternales  que  la  unen  á  la  espa- 
ñola.» 

Excusamos  agregar  el  menor  comentario  á  la  sen- 
tida contestación  de  nuestros  alumnos  de  Minas,  pues 
no  sólo  ha  merecido  la  aprobación  de  su  jefe,  el  director 
de  la  Escuela  de  Madrid,  sino  que  representa  verdade- 
ramente lo  que  podríamos  nosotros  contestar  también 
á  las  agradecidas  manifestaciones  de  simpatía  con  que 
nos  honran  los  franceses. 

España  procurará  cumplir  con  su  deber  y  llegará 
hasta  donde  le  permitan  sus  fuerzas,  sin  parar  mientes 
en  la  monstruosa  desigualdad  de  condiciones  materiales 
en  que  se  entabla  la  lucha,  y  cualquiera  que  sea  el 
éxito  de  la  guerra,  podrá  siempre  exclamar  con  la  con- 
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ciencia  muy  tranquila:  Ni  provoqué  ni  rehuí  el  com- 
bate, y  en  mi  puesto  de  honor  me  encontraron  mis 
enemigos. 

 1  

LA  EXPOSICION  DE  INDUSTRIAS  NACIONALES 


Decía  el  Real  decreto  de  19  de  Abril  que  la  reaper- 
tura de  esta  Exposición  se  trasladaba  al  día  24  del 
mismo  mes,  con  objeto  de  que  se  verificase  con  la  solem- 
nidad y  esplendor  que  merece.  ¡Cruel  sarcasmo!  La  Expo- 
sición se  ha  abierto  sin  la  asistencia  de  ninguna  auto- 
ridad, sin  el  menor  acto  público,  y  sin  más  esplendor 
que  el  de  un  día  hermoso  de  primavera.  Creemos  que 
algo  más  merecía  la  valiosa  representación  de  indus- 
trias nacionales  reunida  en  Madrid,  y  que  la  misma 
preocupación  de  la  guerra  ha  debido  ser  un  incentivo 
más  para  que  el  Gobierno  hubiese  aprovechado  la  oca- 
sión que  se  le  ofrecía  para  demostrar  sus  simpatías  á  la 
parte  del  país  que  con  su  trabajo  podrá  y  deberá  con- 
tribuir principalmente  al  sostenimiento  de  esa  misma 
guerra,  á  Ja  que  tan  inicuamente  nos  vemos  compe- 
lidos. 

La  mayoría  de  las  instalaciones  subsisten  en  la 
misma  forma  que  se  presentaron  en  el  mes  de  Octubre; 
algunas  se  han  retirado,  principalmente  de  Cataluña, 
y  en  cambio  han  acudido  otras  muchas,  en  su  mayoría 
de  Madrid. 

Entre  éstas  sobresale,  por  la  esplendidez  del  con  • 
junto,  tanto  como  por  el  buen  orden  de  sus  detalles  y 
la  bondad  de  sus  productos,  la  de  la  Compañía  Metalúr- 
gica de  San  Juan  de  Alcaraz. 

En  las  tres  paredes  de  la  instalación  están  perfecta- 
mente agrupados  todos  los  productos  délas  fábricas,  así 
como  los  planos  de  las  propiedades  de  la  Compañía,  em 
pezando  á  la  izquierda  por  los  metales  adquiridos,  esto 
es,  lingotillos  de  cobre,  zinc  y  estaño,  y  siguiendo  luego 
las  primeras,  las  segundas  y  las  terceras  transformacio- 
nes que  dichos  tres  metales  sufren  para  obtener  una  in- 
mensa variedad  de  objetos  de  latón  y  de  metal  blanco, 
que  figuran  en  el  centro  de  la  instalación,  artísticamente 
presentados. 

Los  lingotillos,  planchas,  tubos  y  fundiciones,  cons- 
tituyen grandes  grupos  de  transformaciones;  el  desbas- 
tado, estirado,  laminado  y  empaquetado,  las  diversas 
operaciones  á  que  se  someten  varios  de  ellos;  y  en  las 
terceras  transformaciones,  exhibe  la  Compañía  todas 
las  fases  que  presentan  las  aleaciones  para  pasar  desde 
la  plancha  mate  al  objeto  más  acabado  y  brillante.  Es 
muy  instructivo  el  examen  de  las  sucesivas  operaciones 
del  ahondado,  de  los  tubos  con  soldadura,  de  Jos  cu- 
biertos de  mesa,  objetos  de  iglesia,  tornillos,  etc.,  etc., 
siendo  verdaderamente  admirables  por  la  riqueza  de, 
sus  adornos  y  la  elegancia  del  conjunto  varios  grandes 
candelabros  de  diversas  formas  y  aplicaciones. 

La  Compañía  de  San  Juan  de  Alcaraz  puede  estar 
satisfecha  de  su  instalación,  cuya  visita  detenida  reco- 
mendamos á  nuestros  lectores. 

Cerca  de  la  anterior,  existe  otra  instalación  digna 


también  de  fijar  la  atención  del  público:  la  de  la  Com- 
pañía Ibérica,  de  Madrid,  que  presenta  muy  notables 
ejemplares  de  estampación  en  zinc  imitando  piedra, 
formando  balcones  y  balaústres,  puertas  y  estatuas,  así 
como  artesonados  de  rica  ornamentación.  Es  un  ele- 
mento verdaderamente  artístico  con  que  cuenta  hace 
ya  algunos  años  el  arte  de  construcción  en  Madrid. 

Los  Sres.  Corcho  Hijos,  de  Santander,  figuran  en  la 
misma  galería  con  una  instalación  completa  de  duchas, 
baños  y  aparatos  diversos  para  balnearios,  en  los  que 
se  han  hecho  una  verdadera  especialidad;  numerosos 
balaústres  estampados,  modelos  de  grúas,  fotografías 
de  sus  talleres  y  otros  detalles  que  acreditan  el  buen 
gusto  de  los  Sres.  Corcho  Hijos,  cuyo  esfuerzo  para 
contribuir  al  mayor  realce  de  la  Exposición  es  digno  de 
aplauso.  • 

En  la  primera  época  de  esta  Exposición  presentaron 
ya  los  Sres.  Falcó  y  Compañía,  de  Valdemorillo,  una 
interesante  colección  de  todos  los  objetos  de  porcelana 
que  fabrican  para  las  aplicaciones  de  la  electricidad, 
pues  sabido  es  que,  bajo  la  acertada  dirección  del  in- 
geniero de  Minas  D.  Juan  Falcó,  se  ha  convertido  la 
antigua  fábrica  de  loza  de  Valdemorillo  en  una  mo- 
dernísima fábrica  de  loza  y  porcelana.  Pues  bien,  en 
esta  nueva  época,  se  han  presentado  al  lado  de  la  insta- 
lación anterior  los  conocidos  electricistas  Sres.  Falcó, 
Hermida  y  Peña,  ingenieros  que  construyen  toda  clase 
de  apaiatos  eléctricos,  como  interruptores,  conmutado- 
res, vóltmetros,  reguladores,  ventiladores,  etc.,  para  las 
numerosas  instalaciones  de  centrales  eléctricas  que 
tienen  á  su  cuidado.  El  mejor  elogio  que  de  esta  insta- 
lación podemos  hacer,  es  consignar  que  los  menciona- 
dos señores  se  han  visto  obligados  recientemente  á 
aumentar  considerablemente  sus  talleres  para  poder 
atender  con  oportunidad  á  todos  los  pedidos  de  material 
que  se  les  hacen. 

En  la  rotonda,  donde  está  reunida  la  industria  de 
Vizcaya,  se  han  colocado  ahora  algunos  expositores  de 
otras  provincias,  tales  como  los  de  limas  de  Cataluña, 
D.  Ricardo  Dorph  y  Jorge  Merrill  y  Compañía;  el  de 
limas  de  Trubia,  Sres.  González  Alzueta  y  Compañía, 
que  estaba  ya  anteriormente  en  otra  sala;  los  de  clavos, 
tachuelas  y  remaches,  Sres.  Barbier  Hermanos  y  Bou- 
ché,  de  Bilbao,  y  D.  Carlos  Oliver,  de  San  Martín  de 
Provensals. 

Entre  estos  nuevos  expositores  destaca  en  el  centro 
de  la  rotonda  un  sencillo  y  elegante  mueble  de  hierro, 
con  tres  tableros,  en  los  cuales  presentan  sus  diversos 
remaches,  tornillos  y  tirafondos  los  Sres.  Rodríguez 
Prendes  y  Compañía,  cuya  fabrica  de  La  Felguera 
(Asturias)  está  montada  con  las  máquinas -herramien- 
tas más  perfeccionadas  y  trabaja  el  excelente  hierro 
que  fabrican  los  Sres.  Duro  y  Compañía  en  el  conocido 
establecimiento  siderúrgico  de  La  Felguera. 

En  maquinaria  no  henus  encontrado  la  menor  no 
vedad;  pero  en  material  de  tranvías  hemos  visto  uno 
de  los  coches  eléctricos  para  el  Tranvía  del  Barrio  de 
Salamanca,  construido  por  los  Sres.  Carde  y  Escoriaza, 
de  Zaragoza,  que  resulta  mucho  más  elegante  y  cómodo 
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que  el  del  Sr.  Monasterio,  que  estaba  ya  en  Octubre 
último. 

En  resumen,  la  Exposición  resulta  digna  de  ser  vi- 
sitada; pero  tiene  la  desgracia  de  encontrarse  en  un 
extremo  de  Madrid  y  de  faltarle  la  animación  que 
habían  deseado  los  expositores  como  justa  recompensa 
á  los  muchos  sacrificios  realizados  para  demostrar  que 
la  industria  nacional  no  está  tan  atrasada  como  creen 
muchos  que  no  se  han  tomado  el  trabajo  de  estudiarla 
en  los  grandes  centros  de  nuestra  producción:  Cataluña, 
Vizcaya,  Asturias  y  otras  provincias. 

Difícil  será  que  esa  deseada  animación  se  consiga 
mientras  subsistan  las  graves  preocupaciones  de  la 
guerra. 



Condiciones  de  empleo  de  la  electricidad  en  las  minas  1 


Máquinas  empleadas  para  la  pega  eléctrica  de  barrenos. 
Las  máquinas  empleadas  son  de  dos  tipos,  según  que 
proporcionan  corrientes  de  alta  ó  de  baja  tensión  para 
cápsulas  de  chispa  ó  de  incandescencia. 

Con  las  primeras,  que  dan  tensiones  de  varios  mi- 
llares de  volts,  las  chispas  que  se  producen  entre  dos 
conductores  en  un  circuito  mal  establecido  inflaman, 
como  es  sabido,  el  grisú.  Los  autores  se  han  propuesto 
determinar  las  dimensiones  mínimas  de  estas  chispas 
y  han  visto  que  chispas  de  1  milímetro  inflaman  el 
grisú,  mientras  que  por  bajo  de  h  milímetro  parecen 
sin  peligro. 

Entre  las  máquinas  magneto-eléctricas  de  corrientes 
alternas  y  de  tensión  baja,  unas,  construidas  para  cáp 
sulas  de  alambre  de  platino,  tienen  una  fuerza  electro- 
motriz débil  y  una  resistencia  interior  reducida;  y 
otras,  las  construidas  para  cápsulas  de  composición 
conductora  inflamable,  más  resistente  que  los  alambres 
de  platino,  tienen  una  fuerza  electromotriz  mayor  y  una 
resistencia  interior  muy  grande. 

Sin  embargo,  en  unas  y  otras  la  tensión  de  la  co- 
rriente es  demasiado  débil  (menos  de  100  volts)  para 
que  puedan  producirse  chispas  entre  dos  conductores 
del  circuito  dispuesto  para  la  pega;  para  esto  es  preciso 
por  lo  menos  500  volts. 

Por  la  ruptura  de  un  .hilo  no  pueden  producirse 
chispas  más  que  por  excepción;  los  autores  han  estu- 
diado estas  chispas  y  comprobado  que  las  de  ruptura 
producidas  por  una  máquina  cuya  fuerza  electromotriz 
era  de  6  volts  eran  inofensivas,  mientras  que  las  de 
todas  las  demás  cuyas  fuerzas  electromotrices  eran  de 
14  á  90  volts  daban  inflamaciones,  probablemente  á 
causa  de  la  mayor  autoinducción  de  los  circuitos.  Bas- 
taría, sin  embargo,  un  medio  sencillo,  y  que  ha  dado 
buenos  resultados,  para  evitar  este  inconveniente:  con- 
siste en  interponer  entre  los  terminales  de  la  máquina 
una  espiral  de  alambre  de  gran  resistencia,  que  es  in  - 
activa  en  la  marcha  normal  y  sirve  de  derivación  á  la 
corriente  extraordinaria  en  el  caso  de  ruptura  del  cir- 
cuito exterior. 

(1)    Véase  el  número  anterior. 


Ensayos  diversos.  —  Los  autores  han  realizado  ade- 
más diversos  ensayos.  Con  alambres  de  hierro  y  de 
cobre  enrojecidos  han  comprobado  de  un  modo  espe- 
cial que  la  inflamación  se  producía  en  el  momento  en 
que  el  alambre  se  fundía  por  consecuencia  de  la  forma- 
ción de  chispas  de  ruptura.  Sólo  en  un  caso  con  alam- 
bre de  7  milímetros  y  1  metro  de  longitud  la  inflama- 
ción se  ha  producido  antes. 

Produciendo  un  arco  eléctrico  enterrado  en  el  pol- 
villo de  carbón,  arde  éste  con  llama  en  el  contacto;  pero 
no  se  puede  ni  producir  un  aumento  de  la  llama  ni  a 
fortiori  una  explosión,  proyectando  encima  remolinos 
de  polvillo. 

Por  último,  los  autores  han  comprobado  que  un  en- 
cendedor de  gas  del  alumbrado,  constituido  como  una 
pequeña  máquina  de  influencia  y  dando  chispas  de  3 
á  4  milímetros,  no  inflama  el  grisú. 

Conclusiones.  —  M.  Heise  manifiesta  como  conclu- 
siones generales  que  la  cantidad  de  energía  eléctrica 
capaz  de  inflamar  el  grisú  es  extraordinariamente  pe- 
queña y  variable,  por  otra  parte,  según  la  forma  como  se 
gasta  (chispas  de  cierre  ó  de  ruptura,  enrojecimiento  de 
los  alambres,  etc.),  variable  también  según  las  condicio- 
nes generales  en  que  se  encuentra  el  circuito  eléctrico, 
é  imposible,  por  lo  tanto,  de  fijar  de  un  modo  general. 

Toda  chispa  visible  debe  considerarse  como  peli- 
grosa, siendo  sólo  la  experiencia  la  que  puede  decirnos 
si  en  vÍ3ta  de  las  condiciones  de  cada  caso  no  ofrece 
realmente  peligro. 

Parece  inconcuso  que  la  electricidad  no  puede  pro- 
ducir explosiones  de  polvillo  de  carbón. 

Como  conclusiones  particulares,  agrega  M.  Heise: 

Las  lámparas  portátiles  deben  estar  protegidas  con- 
tra la  ruptura  de  la  bombilla;  es  de  desear  que  lleven 
disposiciones  que  interrumpan  la  corriente  cuando  ocu- 
rra una  presión  ó  un  choque  contra  la  bombilla  de  la 
lampara.  Las  chispas  al  extinguirse  estas  lámparas  son 
inofensivas. 

Para  lámparas  fijas  deben  recomendarse  las  de  ten- 
sión elevada  con  corrientes  cuya  intensidad  no  exceda 
de  0,5  á  0,6  amperes.  Los  hilos  portafilamentos  deben 
salir  lo  menos  posible  por  el  fondo  de  la  lámpara,  para 
evitar  que  pueda  formarse  un  circuito  corto  en  caso  de 
ruptura  de  la  lámpara.  Por  igual  razón  no  son  recomen- 
dables las  lámparas  de  dos  filamentos  en  serie.  Cada 
lámpara  debe  estar  protegida  por  una  campana  de 
vidrio  resistente,  de  modo  que  el  filamento  no  pueda 
subsistir  después  de  la  rotura  de  la  lámpara.  La  chispa 
producida  al  extinguirse  una  lámpara  de  0,5  á  0,0  am- 
peres á  lo  sumo,  en  un  circuito  que  no  tenga  una  auto- 
inducción excepcional,  es  inofensiva. 

Un  alumbrado  fijo  por  lamparas  de  incandescencia 
de  alta  tensión  bien  establecido  es,  según  M.  Heise,  más 
seguro  que  otro  cualquier  sistema  de  alumbrado  en  los 
puntos  peligrosos. 

Las  lámparas  de  arco  no  deben  emplearse  en  las 
minas  con  grisú. 

Todos  los  interruptores  y  cortacircuitos  deben  estar 
encerrados  en  envolventes  de  seguridad. 
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En  las  resistencias  de  puesta  en  marcha  de  los  mo- 
tores, las  partes  en  que  pueden  formarse  chispas  deben 
ponerse  al  abrigo  del  grisú.  El  enrojecimiento  de  las 
espirales  de  alambre  es  inofensivo,  con  tal,  sin  embar- 
go, de  que  los  alambres  no  estén  aislados  con  materias 
combustibles. 

Debe  recomendarse  que  los  motores  de  corriente 
continua  colocados  en  sitios  cargados  de  grisú,  se  encie 
rren  en  una  envolvente  que  dé  absoluta  seguridad  res- 
pecto del  grisú,  bien  por  completo,  ó  bien  parcialmen- 
te en  las  partes  donde  se  produzcan  chispas. 

Los  motores  de  campo  giratorio  con  inducido  en 
circuito  corto  ó  con  anillos  de  fricción  y  cepillos  de 
contacto,  ó  con  una  disposición  (contenida  en  un  espa- 
cio cerrado)  de  intercalación  centrífuga  de  las  resisten- 
cias no  dan  chispas  en  servicio  normal  y  son  inofensi- 
vos. Los  motores  de  campo  giratorio  con  intercalación 
á  mano  de  resistencias  exteriores,  aunque  no  han  dado 
inflamación  en  los  experimentos,  están  sujetos  á  vigi- 
lancia por  la  producción  inevitable  de  chispas. 

Por  último,  la  pega  eléctrica  de  los  barrenos  á  ten- 
sión elevada  no  es  peligrosa  más  que  en  el  caso  de  estar 
mal  colocados  los  conductores.  La  pega  á  tensión  baja 
con  hilo  de  derivación  es  completamente  inofensiva. 

Tales  son  los  resultados  de  las  investigaciones  de  los 
Sres.  Heise  y  Thiem,  que  resumen  perfectamente  el  es- 
tado de  la  cuestión  Acaso  puede  decirse  que  los  expe- 
rimentos con  los  motores  no  han  sido  bastante  nume- 
rosos, no  han  durado  bastante  tiempo,'  ni  se  han  hecho 
con  motores  suticientemente  potentes  para  ser  decisi- 
vos; pero  las  medidas  de  precaución  indicadas  por  il 
Sr.  Heise  parece  que  deban  dar  seguridad  absoluta  si 
se  observan  con  exactitud. 

Análogos  experimentos  se  habían  ejecutado  ante- 
riormente por  los  profesores  Wullner  y  Lehmann,  de 
Aquisgrán,  habiéndose  publicado  en  el  informe  general 
de  la  Comisión  prusiana  del  grisú  (Berlín,  1887),  por 
los  Sres.  Mallard,  Le  Chátelier  y  Chesneau  acerca  de  las 
lámparas  incandescentes,  publicados  en  los  Armales  des 
Mines  (año  1890)  y  por  la  Comisión  belga  encargada  de 
preparar  el  reglamento  para  el  empleo  de  la  electricidad 
en  el  interior  de  las  minas  publicados  en  los  Alíñales 
des  Travaux  publics  de  Belgique,  tomo  52,  y  reproducidos 
con  este  reglamento  en  el  Bulletin  de  la  Société  de  V In- 
dustrie Minérale,  tercer  cuaderno  de  1896. 

Los  resultados  obtenidos  por  los  Sres.  Heise  y 
Thiem  no  difieren  esencialmente  de  los  indicados  por 
sus  predecesores;  pero  habiéndolos  obtenido  en  mayor 
escala,  con  experimentos  más  numerosos  realizados  en 
mayor  número  de  aparatos  y  en  condiciones  más  aproxi- 
madas á  la  práctica,  les  han  dado  una  confirmación 
útil  al  mismo  tiempo  que  han  precisado  y  puesto  en 
claro  las  condiciones  que  deben  llenar  las  lámparas  in- 
candescentes y  la  influencia  ya  demontrada  por  la  Co- 
misión belga  de  la  autoinducción  del  circuito  en  el  pe- 
ligro que  ofrecen  las  chispas.  Los  Sres.  Wullner  y 
Lehmann  habían  encontrado  que  se  necesitaba  una 
corriente  de  15  amperes  para  inflamar  con  una  chispa 
de  ruptura  de  un  circuito  sin  autoinducción  una  mez- 


cla de  grisú,  mientras  que  los  Sres.  Heise  y  Thiem  han 
demostrado  que  con  una  autoinducción  suficiente  basta 
una  corriente  de  0,11  amperes.  La  Comisión  belga  había 
manifestado  que,  intercalando  sucesivamente  loados 
carretes  de  un  electroimán  en  un  circuito,  se  podía  re- 
ducir la  corriente  necesaria  para  la  inflamación  de  3  á 
1,5  y  luego  á  1,2  amperes. 

Estos  experimentos  son  demasiado  recientes  para 
haber  recibido  la  sanción  de  un  reglamento  especial  en 
Alemania. 

Creemos  que  el  único  reglamento  completo  que  hoy 
existe  para  el  empleo  de  la  electricidad  en  las  minas  es 
el  que  rige  en  Bélgica  por  Real  decreto  de  15  de  Mayo 
de  1895,  y  que  no  podemos  transcribir  por  su  mucha 

extensión. 

INDUSTRIAS  QUE  FALTAN  EN  ESPAÑA 


Nos  complacemos  de  cuando  en  cuando  en  seña- 
lar las  industrias  que  sin  razón  bastante  faltan  en 
España,  animados  porque  al  cabo  de  no  muchos  años 
hemos  visto  aparecer  aquellas  que  hemos  previsto  que 
debían  crearse.  Los  lectores  de  esta  Revista  saben 
cuánto  hemos  insistido,  aun  antes  de  que  se  hubieran 
exagerado  los  derechos  del  petróleo,  en  que  había  so- 
brado motivo  para  destilar  pizarras  betuminosas  en 
España,  desde  el  momento  que  existían  varios  yaci- 
mientos de  buenas  condiciones. 

Aunque  la  noticia  nos  ha  llegado  por  buen  con- 
ducto, ha  sido  con  tanta  vaguedad,  que  no  nos  ha 
sido  posible  encontrar  modo  de  comprobarla;  pero  al 
cabo  parece  seguro  que  se  está  organizando  alguna 
Compañía  para  abordar  la  que  hoy  se  presenta  como 
tan  lucrativa  industria.  Si  no  se  capitaliza  con  los  per- 
judiciales excesos  con  que  se  suele  hacer  en  España, 
con  pocos  años  basta  para  amortizar  el  capital,  y  des- 
pués, por  más  que  se  reduzcan  los  derechos,  siempre 
quedará  un  excelente  negocio. 

Hoy  vamos  á  llamar  la  atención  sobre  otra  indus- 
tria que,  sin  ser  de  la  magnitud  de  aquélla,  llevamos 
muy  á  mal  que  falte  en  nuestro  país.  Siempre  ha  sido 
una  fabricación  de  que  no  debíamos  carecer;  pero  los 
adelantos  recientes  son  un  nuevo  motivo  para  llamar 
la  atención  sobre  ella.  Nos  referimos  á  la  fabricación 
de  cadenas,  que  ante  todo  necesita  partir  de  las  mejo- 
res primeras  materias.  En  España  el  hacer  hierros  ó 
aceros  de  primera  calidad  para  todos  los  usos,  es  una 
mera  cuestión  de  saber  y  querer,  y  estas  clases  en  que 
importan  mucho  más  las  condiciones  del  material  que 
el  coste,  no  están  sujetas  á  las  dificultades  de  producir 
lo  bueno  barato:  con  que  sea  bueno  basta,  pues  no  hay, 
cuando  se  cuenta  con  buenos  minerales,  modo  de  que 
resulten  caros  con  exceso.  Las  20  ó  25  pesetas  en  tone- 
lada que  cuando  se  trata  de  carriles  ó  de  viguetas  ha- 
cen toda  la  diferencia  entre  un  negocio  bueno  ó  rui- 
noso, cuando  se  busca  un  material  á  propósito  para 
cadenas,  ni  esa  diferencia  ni  el  doble  ni  el  triple  es 
contraria  á  la  prosperidad  del  negocio,  si  se  trata  de 
obtener  un  producto  definitivo  digno  de  acreditarse. 
Las  cadenas  son  como  los  aceros  de  crisol:  lo  que  más 
importa  son  sus  condiciones,  el  coste  es  secundario, 
dentro  naturalmente  de  ciertos  límites,  que  siempre  se 
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encierran  sobradamente  en  los  derechos  arancelarios 
para  asegurar  la  utilidad  sobre  el  coste.  Hasta  aquí,  en 
la  industria  de  las  cadenas,  además  de  la  calidad  de 
las  primeras  materias,  era  un  factor  importante  el 
obrero  especialista,  de  aprendizaje  largo,  pero  desde 
que  la  fabricación  de  ellas  se  ha  logrado  que  sea  auto- 
mática, se  multiplican  las  razones  para  que  en  España 
se  produzcan,  al  menos  para  el  país.  Varios  sistemas 
están  ya  en  práctica  más  ó  menos  acreditada;  pero  el 
que  empleará  la  Compañía  que  se  está  formando  en 
Inglaterra,  con  un  capital  de  ¿B  100.000,  con  el  nombre 
de  Roller  Weddless  Chain  Cómpany  Limited,  creemos 
que  es  el  que  debe  preferirse  para  nuestro  país,  pues 
si  á  su  condición  de  automático  se  agrega  la  ventaja 
de  ser  cadena  sin  soldadura  en  los  eslabones,  se  puede 
conseguir  los  dos  fines  de  ser  preferibles  á  las  ordina- 
rias y  de  ser  las  de  menos  coste  de  mano  de  obra  que 
se  pueden  hacer  hoy. 

Sabemos  que  se  nos  dirá  que  el  mercado  español 
de  cadenas  es  de  poca  importancia,  pero  á  esto  se 
puede  contestar  que  tampoco  es  exagerado  el  capital 
necesario  para  establecer  esa  industria.  La  dificultad 
que  en  el  extranjero  existe  para  crear  las  industrias 
que  se  apoyan  en  invenciones  con  patente,  en  España 
no  existe,  ni  mucho  menos.  Obligando  la  ley  á  practicar 
las  patentes  en  el  término  de  dos  años,  los  que  se  pro- 
ponen emplear  una  patente  tienen  la  ventaja  de  que 
los  dueños  de  ella  no  pueden  abusar  en  las  condicio- 
nes, pues  se  les  pone  en  la  alternativa  de  ser  razona- 
bles ó  de  saber  que  con  sólo  esperar  un  plazo  no  exa- 
gerado se  podrá  emplear  el  procedimiento  sin  licencia 
del  inventor.  De  aquí  procede  la  facilidad  relativa  con 
que  se  entienden  los  industriales  con  los  inventores 
extranjeros  cuando  se  manejan  bien. 

No  conocemos  al  inventor  del  sistema  que  va  á  em- 
plearse; pero  lo  que  nos  hace  pensar  que  es  oportuno 
ocuparse  de  la  industria  de  las  cadenas,  es  el  aumento 
que  puede  tener  la  demanda  por  los  motores  de  olas, 
las  grúas,  ascensores  eléctricos  y  otros  diversos  em- 
pleos que  están  en  aumento  en  España,  sin  contar  la 
demanda  constante  de  la  Marina,  cuando  se  fomente, 
como  al  fin  se  hará,  la  construcción  naval  en  nuestro 
país.  Una  fábrica  de  cadenas  bien  montada  puede  ven- 
der además,  como  renglón  accesorio,  algunas  ciases 
de  hierro  laminado  especiales  por  su  calidad  y  el  largo 
de  las  piezas  que  debe  producir. 

SECCIÓN  OFICIAL 


Convocatoria  para  la  Escuela  de  Alinas.  —  La 

Gaceta  de  17  de  Abril  ha  publicado,  como  de  costum- 
bre, la  convocatoria  para  los  exámenes  de  ingreso 
que  deberán  verificarse  en  la  Escuela  de  Ingenieros 
de  Minas  en  los  meses  de  Junio  y  Septiembre  próxi- 
mos, con  sujeción  á  las  instrucciones  y  programas 
aprobados  por  Real  orden  de  16  de  Enero  de  1894,  pu- 
blicados en  la  Gaceta  de  30  del  mismo  mes,  modifica- 
dos por  Real  orden  de  3  de  Abril  de  1897. 

Quedan  abiertos  los  plazos  de  admisión  de  solicitu- 
des desde  1.°  al  25  de  Mayo  inclusive  para  los  exáme- 
nes que  han  de  celebrarse  en  Junio,  y  durante  todo  el 
mes  de  Agosto  para  los  que  se  verifiquen  en  Sep- 
tiembre. 

Exámenes  anticipados.  — La  Gaceta  de  25  de  Abril 


ha  publicado  el  siguiente  decreto  del  Ministerio  de 
Fomento  anticipando  los  exámenes  del  curso  actual: 

«En  atención  á  las  circunstancias  extraordinarias 
en  que  la  nación  se  halla,  y  accediendo  á  las  numero- 
sas peticiones  elevadas  por  los  alumnos  llamados  al 
servicio  militar  activo,  de  conformidad  con  lo  pro- 
puesto por  el  ministro  de  Fomento  ; 

En  nombre  de  mi  augusto  hijo  el  Rey  D.  Alfon- 
so XIII,  y  como  Reina  Regente  del  Reino, 
'  Vengo  en  decretar  lo  siguiente: 

Artículo  1.°  Los  exámenes  ordinarios  comenzarán 
en  el  presente  año  en  todos  los  establecimientos  de 
enseñanza  el  día  9  del  próximo  mes  de  Mayo,  verifi- 
cándose, tanto  los  de  los  alumnos  oficiales  como  los 
de  los  libres,  por  el  orden  acostumbrado. 

Art.  2.°  Los  alumnos  de  la  enseñanza  oficial  y  de 
la  libre  que  justifiquen  ante  los  jefes  de  los  respectivos 
establecimientos  docentes  haber  sido  llamados  al  ser- 
vicio de  las  armas,  podrán  ser  examinados  desde  la 
fecha  de  esta  disposición. 

Art.  3.°  En  el  caso  de  que  por  perturbarse  el  orden 
académico  fuese  necesario  suspender  una  ó  varias 
clases,  quedarán  aplazados  hasta  el  mes  de  Septiem- 
bre los  exámenes  de  la  enseñanza  oficial  en  las  asig- 
naturas correspondientes  á  aquéllas.» 

Como  se  ha  hecho  aplicable  este  decreto  á  las  Es- 
cuelas especiales  de  Ingenieros,  las  clases  orales  ter- 
minarán el  día  7,  y  como  además  estuvieron  suspendi- 
das en  casi  todo  el  mes  de  Abril,  la  enseñanza  de  dichas 
Escuelas  ha  sufrido  este  año  perturbaciones  descono- 
cidas hasta  en  épocas  mucho  más  calamitosas  que  la 
presente. 

SOCIEDADES 


SOCIEDAD  MINERA  DEL  VALLE  DE  LA  ALCUDIA 
El  día  20  de  Abril  último  se  ha  constituido  en  Ma- 
drid con  este  título  una  Sociedad  anónima,  cuyo  capi- 
tal es  de  1.500.000  pesetas,  dedicada  á  desarrollar  la 
riqueza  minera  en  el  famoso  valle  de  la  Alcudia,  pro- 
vincia de  Ciudad  Real,  y  en  otros  centros  importantes 
de  las  provincias  limítrofes. 

La  respetabilidad  del 'Consejo  de  Administración 
nombrado  es  la  mejor  garantía  del  éxito  que  puede 
augurarse  ála  nueva  Sociedad.  En  efecto,  el  presiden- 
te es  el  Excmo.  Sr.  Marqués  de  Urquijo;  el  ingeniero 
de  Minas  D.  Mauricio  Max  es  el  administrador  delega- 
do, y  son  vocales  del  Consejo  los  Sres.  D.  José  A.  de 
Ibarra,  D.  Max  Laffite,  D.  Eduardo  Dato  Iradier,  Mar- 
qués de  Villamanrique,  Marqués  de  Santillana,  D.  José 
Xifré  y  D.  Estanislao  Urquijo.  Es  ingeniero  director  de 
la  Sociedad  el  Excmo.  Sr.  D.  Justo  Martín  Lunas  y  jefe 
de  la  Contabilidad  D.  Emilio  Lapersonne. 

El  domicilio  social  se  ha  fijado  en  Madrid,  calle  del 
Barquillo,  8  triplicado. 

TORREVIEJA 
Por  Real  decreto  de  19  de  Abril  último  se  ha  apro- 
bado la  subrogación  hecha  por  D.  José  Guardiola  y 
Comas  á  favor  de  la  Sociedad  anónima  Compañía 
Arrendataria  de  las  Salinas  de  Torrevieja  en  el  con- 
trato de  arriendo  de  dicho  establecimiento  salinero, 
adjudicado  al  primero  por  escritura  de  27  de  Sep- 
tiembre último,  aprobada  por  Real  orden  de  11  de 
Diciembre  siguiente.  (Gaceta  de  20  de  Abril.) 
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LA  COMPAÑÍA  DE  THARSIS 
Los  directores  de  esta  Compañía  han  anunciado  el 
dividendo  correspondiente  á  1897,  fijándolo  en  25  por 
1Ü0  contra  17  4  por  100  en  1890.  Los  dividendos  de  esta 
Compañía  han  sido  los  siguientes  desde  1879: 
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Las  acciones  de  £  2  de  la  Compañía  Tharsis  se  coti- 
zan á  7.3.8,  y  la  distribución  de  10  chelines  por  acción, 
ó  sea  el  tipo  de  25  por  100,  significa  que  el  producto 
para  el  portador  al  precio  actual  es  próximamente  de 
7  1/4  por  100. 

El  estado  de  las  minas  de  la  Compañía  es  muy  sa- 
tisfactorio, y  tanto  en  la  de  Tharsis  cómo  en  la  de  Ca- 
lañas y  Lagunazo  la  explotación  é  investigación  han 
marchado  normalmente.  En  totalidad  se  han  explotado 
505  949  toneladas,  que  dan  un  aumento  sobre  el  año 
anterior  de  8.372,  siendo  todas  éstas  de  la  calidad  ex- 
portable. En  1897  la  cantidad  de  agua  caída  fué  dos 
veces  y  media  la  de  1896,  lo  cual  tiene  una  influencia 
ventajosa  sobre  el  tratamiento  local  de  los  minerales 
pobres.  El  coste  de  producción  del  pasado  año  fué  el 
más  bajo  conseguido  hasta  ahora. 

VARIEDADES 

Fallecimientos.  —  Ha  fallecido  el  ingeniero  de  Mi- 
nas D.  Juan  Bernáldez  y  Grinda,  á  quien  una  penosa 
enfermedad  hacía  tiempo  que  tenía  imposibilitado  de 
prestar  servicio  activo  en  el  Cuerpo  de  Minas,  en  el 
cual  figuraba  en  situación  de  disponibilidad. 

—Ha  fallecido  también  el  auxiliar  facultativo  de  Mi- 
nas jubilado  D.  Urbano  Sánchez  Casas. 

El  Ayuntamiento  de  ¡tladrid  contra  la  lux  eléc- 
trica. —  Cuando  leímos  en  uno  de  nuestros  colegas  que 
el  Ayuntamionto  creaba  el  nuevo  impuesto  de  0,06 pe- 
setas por  hectoiratt  consumido  en  Madrid,  no  quisimos 
creerlo  y  enviamos  á  las  oficinas  del  Ayuntamiento  á 
preguntar  si  era  cierto,  y  la  contestación  afirmativa  nos 
movió  á  escribir  el  suelto  del  número  anterior  con  este 
mismo  epígrafe. 

Después  hemos  podido  ver  por  nosotros  mismos  el 
original  del  presupuesto  del  Ayuntamiento,  y  en  él  se 
consigna  que  los  0,00  de  peseta  se  cobrarán  por  kilo- 
watt  consumido.  El  recargo  resulta,  por  lo  tanto,  de 
5,45  por  100  y  no  tenemos  que  modificar  por  esto  nues- 


tra opinión  decididamente  contraria  á  este  nuevo  im- 
puesto. 

tóenle  de  anuncios  timador.  —  Para  que  alguno 

de  nuestros  colegas  no  pueda  ser  víctima  de  un  mis- 
ter  W.  W.  Aked  que  solicitó  autorización  nuestra  para 
agenciar  anuncios  de  Inglaterra  y  se  la  concedimos, 
debemos  decir  que  ha  resultado  ser  una  persona  indig- 
na de  la  confianza  de  nadie,  y  si  alguien  desea  porme- 
nores puede  acudir  á  nuestra  Administración. 

El  Iron  &  Steel  Instilóte.  —  El  5  de  Mayo  se  re- 
une  la  Sociedad  Iron  &  Steel  Insiitute,  con  un  exce- 
lente programa  de  Memorias  sobre  las  cuestiones  más 
interesantes.  Los  números  2,  3,  4  y  6  tienen  interés  es- 
pecial para  España.  He  aquí  la  lista: 

1.  La  industria  del  hierro  en  los  Montes  Urales,  por 
H.  Bauerman. 

2.  El  empleo  de  la  cal  y  la  caliza  en  los  hornos  al- 
tos, por  Charles  Cochrane. 

3.  La  fabricación  del  cok  con  residuos,  por  Jolin 
H.  Darby. 

4.  El  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  altos  para 
producir  fuerza,  por  Adolph  Greiner. 

5  Sobre  la  teoría  de  la  disolución  del  hierroj  por 
el  barón  Hanns  Juptner  von  Johnstorff. 

6.  Sobre  la  vía  de  acero,  por  R.  Price  Williams. 

7.  Sobre  la  fragilidad  del  acero  dulce,  por  C.  H. 
Ridsdale. 

8.  Sobre  el  carbono  y  el  hierro  alotrópico. 

9.  La  estructura  cristalina  del  hierro,  por  J.  E. 

Stead. 

10.  Sobre  la  forja  del  acero  y  de  las  herramientas, 
por  F.  Radcliffe. 

Eos  astilleros  de  Cádiz.  —  La  instalación  que  para 
construcción  naval  hicieron  en  Cádiz,  con  mejor  deseo 
y  más  patriotismo  que  acierto,  los  Sres.  Vea-Murguía, 
fué  reforzada  después  por  el  Sr.  Noriega,  y  ahora  pa- 
rece que  va  á  recibir  un  nuevo  impulso,  interesándose 
en  ella  por  una  parte  la  gran  Sociedad  española  La 
Maquinista  Terrestre  y  Marítima,  de  Barcelona,  y,  por 
otra  parte,  el  grupo  de  Mr.  Vickers,  propietario  de  los 
astilleros  de  Barrow  y  otros  talleres  complementarios 
en  Inglaterra.  Nunca  hemos  creído  en  que  prosperara 
el  establecimiento  gaditano  de  un  modo  natural  sin 
precios  forzados  para  el  Estado,  en  tanto  se  encontrase 
limitado  á  los  elementos  técnicos  de  Andalucía  y  á  los 
recursos  áel  capital  local;  pero  si  la  entrada  en  el 
negocio  de  la  casa  Vickers  y  del  elemento  catalán 
significa  que  hay  espíritu  más  industrial  y  10  ó  12  mi- 
llones de  pesetas  para  el  negocio  si  hacen  falta,  no 
sólo  creemos  posible  que  el  astillero  de  Cádiz  prospere, 
sino  hasta  que  llegue  áser  uno  de  los  primeros  de  Eu- 
ropa; pero  hacen  falta  esos  10  ó  12  millones  y  nada 
menos,  pues  nadie  mejor  que  Mr.  Vickers  sabe  que  los 
astilleros  modernos  no  pueden  ser  incompletos;  por 
esto  casi  creemos  seguro  que  al  interesarse  en  el  de 
Cádiz  es  porque  ve  el  modo,  como  lo  vemos  nosotros, 
de  contar  con  primeras  materias,  combustibles  y  de- 
más á  precios  bajos,  para  hacer  construcciones  nava- 
les que  compitan  en  coste  con  todas  las  que  se  puedan 
presentar  en  el  país. 

No  creemos  prudente  hacer  indicación  alguna  so- 
bre lo  que  presumimos  sea  el  plan,  pues  en  realidad 
ningún  motivo  tenemos  para  creer  en  él,  sino  lo  razo- 
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nable  y  hasta  obligado  que  sería  realizar  lo  que  se  nos 
ocurre,  si  se  trata  de  hacer  un  gran  astillero  en  las 
instalaciones  de  la  bahía  gaditana.  El  pequeño  é  in- 
completo negocio  actual  no  comprendemos  qué  inte- 
rés puede  ofrecer  á  Mr.  Vickers. 

Ferrocarril  de  Madrid  á  Santoña.  —  Esta  proyec- 
tada línea,  cuya  ejecución  nos  entusiasmaba  cuando  la 
creíamos  cercana  y  bien  llevada,  parece  que  está  lejos 
de  llegar  á  resultado  por  la  Compañía  que  se  consti- 
tuyó para  ella.  Desde  que  pudimos  ver  que  no  era 
cierta  la  suscripción  en  efectivo  de  los  8  millones  de 
pesetas,  en  que  por  algún  tiempo  se  nos  hizo  creer,  no 
hemos  visto  en  esta  Compañía  sino  una  del  tipo  fran- 
cés en  España,  capaz  de  hacer  malo  el  mejor  negocio 
de  ferrocarril  del  mundo. 

Damos  por  fracasado  el  primer  intento  de  cons- 
trucción de  esta  línea  y  fundamos  ahora  todas  nues- 
tras esperanzas  en  que  las  Compañías  de  la  red  viz- 
caína se  solidifiquen  lo  bastante  para  que  puedan  pen- 
sar en  hacerse  cargo  del  excelente  negocio  de  Madrid 
á  Santoña  si  los  estudios  de  que  tuvimos  noticias  en 
su  día  son  verdad  en  cuanto  á  coste. 

Más  vale  perder  uno,  dos  ó  diez  años,  que  no  el 
que  se  estropee  ese  negocio  y  venga  á  ser  un  descré- 
dito para  las  líneas  de  vía  de  un  metro,  que  son  las 
que  han  de  salvar  el  triste  estado  á  que  han  llegado 
las  cuestiones  de  transportes  en  España,  situación  que 
nos  han  creado  los  desmanes  de  las  Empresas  entre- 
gadas al  elemento  financiero  francés,  tan  calamitoso 
para  los  ferrocarriles  que  no  sean  en  Francia.  Allí, 
mejor  ó  peor,  se  las  saben  arreglar;  pero  cuando  han 
venido  á  España  no  han  hecho  más  que  disparates  para 
todos;  tanto  por  lo  que  hace  á  la  mejor  organización 
de  los  transportes  en  nuestro  país,  cuanto  para  la  se- 
guridad de  los  capitales  franceses  que  se  confiaron  á 
los  iniciadores  de  las  concesiones. 

Un  fósil  del  lignito  de  Calaf.  —  En  el  Boletín  de  la 
Real  Academia  de  Ciencias  y  Artes  de  Barcelona  se  ha 
publicado  una  nota  de  D.  Arturo  Bofill  y  Poch  acerca 
de  una  mandíbula  inferior  de  Ancodus  Aymardi,  que  le 
fué  entregada  por  el  ingeniero  jefe  de  Minas  Excelen- 
tísimo Sr.  D.  Silvino  Thos,  presidente  de  la  mencio- 
nada Academia. 

La  nota  termina  con  este  párrafo: 

((Resumiendo,  diremos  que  la  presencia  del  Ancodus 
Aymardi  en  las  capas  de  lignito  de  Calaf  permite  atri- 
buir dichos  yacimientos  al  nivel  de  las  calizas  de  An- 
tracotéridos  de  Ronzón,  cerca  de  Puy  de  Velay,  y  que 
los  Sres.  Maureta  y  Thos  y  Codina,  al  colocar  dichos 
lignitos  en  la  parte  superior  del  proiceno  de  la  comarca, 
les  asignaron  con  mucha  aproximación  la  edad  que, 
según  dicho  descubrimiento,  les  corresponde.» 

Anteojo  para  ver  debajo  del  agua  — Un  ingenie- 
ro de  Cracovia,  Sr.  Malachowski,  ha  inventado  un  an- 
teojo para  ver  debajo  del  agua,  pudiendo  reconocer  el 
fondo,  así  como  los  cascos  de  los  buques,  los  pilares  de 
los  puentes,  etc.  Ha  vencido  ya  la  mayor  parte  de  las 
dificultades  que  se  le  presentaban  en  la  práctica,  y 
hasta  ahora,  el  mayor  anteojo  que  ha  podido  construir 
permite  el  examen  de  los  objetos  que  se  encuentran 
hasta  una  profundidad  de  15  metros.  Según  entende- 
mos, por  la  ligera  descripción  que  del  aparato  vemos, 
se  trata  de  un  anteojo  colosal,  binocular,  terminado  en 


una  caja,  y  el  hecho  de  llevar  ésta  una  lámpara  eléc- 
trica hace  que  ésta  alumbre  el  espacio  que  se  trata  de 
reconocer.  Se  emplean  cajas  distintas  cuando  se  trata 
de  reconocer  verticalmente  que  cuando  ha  de  ser  la- 
teralmente. Si  el  invento  se  encuentra  ya  tan  perfec- 
cionado como  lo  hace  creer  la  descripción  de  él  que 
tenemos  delante,  resultará,  sin  duda,  un  invento  de  no 
escasa  importancia,  pues  evitará  en  muchos  casos  los 
costosos  y  arriesgados  reconocimientos  de  los  buzos. 

movimiento  de  personal. — El  ingeniero  aspirante 
D  Emilio  Fernández  ha  sido  destinado  al  distrito  de 
Vizcaya. 

— Han  sido  declarados  excedentes,  por  haber  jurado 
el  cargo  de  diputados,  los  ingenieros  de  Minas  D.  Juan 
García  del  Castillo,  conde  de  Belascoain  y  D.  Lorenzo 
Alonso  Martínez. 

SUSCRIPCIÓN  PÚBLICA 

á  favor 

de  las  familias  de  las  víctimas  de  la  catástrofe  de  la  mina 
Santa  Isabel  en  la  cuenca  hullera  de  Bélmez. 

Pesetas. 


Suma  anterior   6.026,50 

Los  alumnos  de  primer  año  de  la  Kscuela  de 

Ingenieros  de  Minas..   25,00 

Los  ingenieros  del  distrito  minero  de  Madrid.  50,00 

D,  Antonio  Belmar,  ingeniero  de  Minas   5,00 

D.  Ricardo  Sánchez  Madrigal,  id   5,00 

D.  Fernando  B.  Villasante,  id   5,00 

D.  José  María  Bolt,  id   5,00 

D.  Pedro  Pérez  Sánchez,  id   5,00 

D.  Gregorio  Martínez  Garrido,  id   5,00 

D.  Manuel  Cortés,  id   10,00 

D.  Policarpo  Caballero,  auxiliar  facultativo  de 

Minas   5,00 

D.  Luis  Souvirón,  ingeniero  de  Minas   10,00 

D.  Juan  Sitges,  id   10,60 

Coto  minero  Santa  Margarita,  de  Linares   75,00 

Sociedad  especial  minera  El  Porvenir,  de 

azogue,  Mieres  ( Asturias}   50,00 

D.  Juan  B.  Vicens,  ingeniero  de  Minas   10,00 

D.  Hilario  Hervada,  id   5,00 

limo.  Sr.  D.  Ignacio  de  Goenaga,  inspector 

general  de  Minas   12,00 

D.  Luis  Cubillo,  ingeniero  de  Minas   25,00 

Total   6.343,50 


Cuya  suma  remitiremos  mañana  al  Sr.  Ingeniero- 
Jefe  de  Minas  de  Córdoba,  para  que  se  digne  proceder 
á  su  reparto  en  unión  del  Sr.  Alcalde  de  Bélmez  y  del 
Sr.  Ingeniero-Director  de  la  mina  Santa  Isabel. 


ANUNCIO 

SE  VENDE 

todo  el  material  de  las  minas  de  Pentes,  situadas  á 
dos  kilómetros  de  la  carretera  de  Gudiña  á  Orense 
(Galicia) 

El  material  se  compone  de: 

1  turbina  de  fuerza  de  200  caballos  de  la  casa  de 
Planas  y  Flaquer;  1  taller  de  preparación  mecánica 
para  menas  metalíferas  de  la  casa  Jacomety,  de  París, 
que  contiene  2  machacadoras  de  mandíbulas;  2  cilin- 
dros trituradores;  trómeles  de  clasificación;  24  cribas 
gemelas  de  émbolo  lateral,  elevadoras,  conos  de  clasi  - 
ficación,  round-buddles  y  todos  los  órganos  de  trans- 
misión y  distribución  de  aguas  correspondientes. 

Existen  además:  vía  Decauville,  24  vagonetas,  cable 
de  acero,  cubiertas  de  zinc,  etc.,  etc. 

Proposiciones  á  la  totalidad  ó  al  detalle;  dirigirse  á 
D.  Pío  Leonato  y  Molina. —  Orense. 

 -xS*  


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales,  que  venía  perturbado  por 
las  complicaciones  políticas,  parecía  contenido  en  el 
alza  por  ellas,  y,  sin  embargo,  ahora  que  es  una  reali- 
dad el  estado  de  guerra  entre  España  y  la  República 
americana,  en  vez  de  afectarse  el  mercado  en  baja,  la 
mayoría  de  los  renglones  se  han  pronunciado  en  alza. 
Difícil  sería  explicar  el  hecho,  porque  juega  en  él  sin 
duda  también  la  huelga  de  los  mineros  del  país  de  Ga- 
les, que  produce  un  gran  trastorno  en  el  mercado  de 
combustibles.  Por  de  pronto,  el  renglón  más  afectado 
por  el  alza  ha  sido  el  plomo,  que,  como  se  verá  en  el 
último  telegrama,  se  cotiza  á  j*  14  7/0,  precio  por  todo 
extremo  favorable  á  los  productores  españoles,  com- 
binado con  el  estado  de  los  cambios.  Es  una  situación, 
por  tanto,  tan  anómala  la  que  se  crea  á  este  renglón, 
que  es  imposible  prever  nada  en  él,  pues  en  estos 
tiempos  de  trastornos  las  alzas  y  bajas  de  valores  que 
tienen  fundamento  nunca  son  en  pequeña  escala,  sino 
de  gran  entidad.  Los  precios  del  plomo  pueden  haber- 
se afectado  tal  vez  por  las  primas  de  seguro  marítimo; 
pero  como,  por  otro  lado,  el  pabellón  cubre  lamercan- 
cía,  no  parece  que  la  guerra  puede  afectar  al  precio  del 
plomo  sino  por  lo  que  influya  en  acortar  la  produc- 
ción. Como  quiera  que  sea,  si  la  subida  brusca  reali- 
zada tiene  razón  de  ser,  tal  vez  no  se  detenga  en  la  al- 
canzada. 

El  cobre  se  mantiene  en  buen  precio.  A  juzgar  sólo 
por  las  existencias  y  por  la  demanda,  Ja  subida  puede 
seguir  si  el  mercado  financiero  y  la  subida  del  des- 
cuento no  afectan  á  la  prosecución  de  las  empresas 
iniciadas. 

El  lingote  de  hierro,  contenido  en  la  subida  por  las 
remesas  llegadas  á  Inglaterra  y  las  anunciadas  de  los 
Estados  Unidos,  presenta  tendencia  á  subir,  en  parte, 
por  temor  de  que  éstas  cesen  por  la  guerra,  y  muy 
principalmente  por  el  aumento  de  coste  que  puede 
causar  en  la  producción  el  que  persista  la  huelga  del 
país  de  Gales. 

Hondamente  perturbado  por  ella  el  mercado  carbo- 
nífero inglés,  todos  los  países  se  resentirán  de  ello  más 
ó  menos,  y  en  España  existe  una  verdadera  escasez, 
no  sólo  de  combustibles,  sino  de  buques  para  los  trans- 
portes marítimos. 

En  nuestro  principal  centro  productor,  Asturias,  los 
explotadores  no  han  alterado  los  precios  y  hacen  toda 
clase  de  esfuerzos  por  cubrir  las  necesidades  de  su 
clientela;  pero  en  medio  de  esto  la  escasez  se  manifies- 
ta, y  en  Bilbao  algunos  talleres  han  interrumpido  la 
marcha  por  falta  de  combustible.  Este  grave  trastorno 
no  ha  llegado  por  fortuna  hasta  ahora  á  que  sea  preci- 
so tapar  ó  apagar  ninguno  de  los  hornos  altos  que 
están  en  marcha;  pero  en  cambio  han  tenido  que  pagar 
por  el  cok  precios  extraordinarios,  á  consecuencia  de 
lo  cual  se  ha  subido  á  100  pesetas  el  precio  del  lingote 
de  moldeo,  y  aún  se  teme  que  no  se  detenga  en  esto  la 
subida.  Hay,  pues,  gran  incertidumbre  respecto  á  lo 
que  pueda  ocurrir  en  el  mercado  siderúrgico  nacional, 
pues  no  se  cuenta  con  minas  preparadas  para  sostener 
todo  el  consumo  de  España  con  los  carbones  del  país. 
Lamentable  es  que  las  minas  de  las  provincias  de  Pa- 
lencia  y  León,  que  debían  surtir  en  gran  parte  á  los 
mercados  de  las  provincias  vascas,  se  encuentren  tan 
desordenadamente  esterilizadas  que  no  se  pueda  con- 
tar con  ellas  ni  para  ahora  ni  para  plazo  conocido. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  y  dk  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  sogún  cla- 
se y  condiciones   18á20Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   18  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  '  Menudos  lavados  secos..  .  .  10&13  — 

á4  pesetas  más,  se-  I  Idem  id.  semigrasos   10a  13  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok  lOálH  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  17  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  19á21  — 

Antracita  do  Poñarroya   14  — 

„      .  ,.                .     1  Grueso   12  — 

PaertoUanoen  vagón,  \  r, 

.  Granadino   o  — 

ñor  contratas.  .  .  .  /  „ 

f  Menudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22á24  — 

—  Bólmez  de  l."   27  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8/6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  78  kilogramos.  .  .  10,75  

—  —       Alcohol  de  hoja   15  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ..  .  6,62  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  5,40  — 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  —  4,50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas 

HieiTOS.  —  Lingoto  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. .  .  .  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  100  nm.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  ¡  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  230  — 

Y       j  Viguetas  —  240  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  220  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  44  — 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....    T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  via  ordinaria                                              —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval                             —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40/ 

Barras  Staffordshire  superiores                              ¿£  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    ¿(*  5.10' 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.7/6 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....    —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.c°'" 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  7  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —                             .  .  10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        ¿£  18.15 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  «le  los  Srcs.  Thonias  flórrison  y 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46/8  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  50  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     „£*  52.1/3  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  dol  Estrecho,  J»  65.13  9  — Id.  inglés.    ¿£  68.10/  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  1-4-7  6  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   2b1/»  peniques 

Antimonio                                          J*  32.10  — 

Acoionos.  Riotiuto  (ordinarias  do  J¡  5)   27.ll/3  — 

—  Tharsis                                               ¿£  1  — 


MADRID:   1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valonoia,  8. 
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LOS  CARBONES  ESPAÑOLES  EN  EL  PORVENIR 


La  terrible  situación  por  que  atraviesa  el  país  no 
podrá  menos  de  dejar  tras  sí  útilísimas  enseñanzas.  No 
nos  proponemos  ui  es  hoy  ocasión  de  hacer  recopilación 
de  ellas,  ni  de  analizarlas;  pero,  cuando  menos,  siquiera 
por  lo  que  nos  impresiona  la  situación  del  momento  y 
sus  graves  consecuencias,  no  creemos  prematuro  señalar 
desdé  luego  dos  males  que  pesan  hoy  sobre  nuestro 
país,  y  á  cuyo  remedio  es  de  absoluta  necesidad  que  se 
atienda  con  energía  tan  pronto  como  pase  el  estado 
actual. 

La  caiestía  del  pan  y  la  del  combustible  son  dos 
males  que  experimenta  nuestro  país  en  este  momento, 
y  que  se  encuentran  tan  ramificados,  que  sus  conse- 
cuencias, todas  del  peor  orden,  parece  que  no  tienen 
límite.  Las  desgracias  irremediables  son  siempre  más 
soportables  que  aquellas  que  se  sufren  de  un  modo 
marcadísimo  sin  necesidad.  Á  este  género  pertenece  el 
que  España  no  se  baste  á  sí  misma  para  su  total  con- 
sumo de  pan  y  carbón.  Recientemente  hemos  escrito 
tanto  sobre  el  precio  del  pan  y  del  trigo,  que  no  sería 
oportuno  repetir  ideas  cuyo  fundamento  y  exactitud  no 
se  reconocerán  en  muchos  años;  pero  si  el  que  el  país 
se  baste  á  sí  mismo  para  su  consumo  de  pan  será  el 
fruto  de  muchos  años  de  Gobiernos  muy  sabios  y  muy 
fuertep  para  dominar  la  ignorancia  y  los  abusos,  el  que 
España  haga  frente  á  sus  necesidades  de  combustible 
por  completo,  representa  sólo  la  labor  inteligente  de 
corta  duración  de  un  limitadísimo  número  de  personas 
con  un  ligerísimo,  bien  discurrido  y  bien  intencionado 
impulso  de  parte  del  elemento  oficial. 

La  situación  actual  de  haberse  presentado  en  pocos 
días  una  escasez  de  combustible  al  punto  de  pararle 
las  fábricas  y  de  haber  tenido  la  Marina  de  guerra  que 
pagar  precios  extravagantes  por  el  carbón  extranjero, 


es  una  complicación  grave  de  la  escasez  de  subsisten- 
cias y  una  amenaza  gravísima  al  orden  público.  Los 
miles  de  operarios  que  deberían  estar  ganando  su  jor- 
nal, lanzados  al  ocio  en  la  vía  pública,  discurriendo  á 
su  modo  sobre  las  causas  y  los  causantes  de  su  males- 
tar y  su  miseria,  es  una  de  las  situaciones  más  graves 
que  pueden  crearse  en  país  alguno.  En  España  aumen- 
ta la  gravedad  el  hecho  de  ser  innecesario  el  que  se 
llegue  á  ese  estado,  y  el  ser  los  Gobiernos  y  los  hombres 
políticos  los  verdaderos  causantes  del  mal  por  la  repug- 
nancia que  sienten  hacia  el  estudio  de  las  cuestiones  de 
intereses  materiales,  que  en  su  ignorancia  y  soberbia 
consideran  demasiado  rebajadas  parala  suprema  inte- 
ligencia que  cada  uno  se  adjudica  á  sí  mismo.  Es  pre- 
ciso que  haya  sido  regla  y  no  excepción  en  nuestros  go- 
bernantes el  mirar  con  desprecio  las  cuestiones  eco- 
nómicas, para  no  sólo  no  haber  hecho  nada  con  el  pro- 
pósito de  que  España  se  baste  á  sí  misma  en  el  aprovi- 
sionamiento de  combustibles,  sino  que,  por  el  contrario, 
en  cada  legislatura  se  hace  por  el  Gobierno  algo  desati- 
nado para  que  jamás  nuestra  producción  de  carbones 
se  iguale  con  el  consumo.  La  fuerza  de  las  circunstan- 
cias es  superior  á  todas  ¡as  contrariedades  que  opone  el 
Fisco  á  la  producción  de  combustibles  en  el  país,  y  si  !?e 
la  ayuda  un  poco  imponiendo  derechos  fuertes  á  la  im- 
portación, no  se  hace  esto  sin  producir  el  mal  del  enca- 
recimiento de  la  producción,  que  en  el  carbón  como  en 
el  trigo  es  el  mayor  de  los  males  que  pueden  caucarse 
á  España.  Estos  dos  renglones,  de  los  cuales  depende 
el  coste  de  todos  los  demás,  es  condición  necesaria  de 
prosperidad  que  cuesten  lo  menos  posible  y  que  abun- 
den. Encarecerlos  y  ser  responsables  de  su  escasez  es  la 
mayor  responsabilidad  que  pueden  contraer  los  gober- 
nantes ante  los  historiadores  de  los  acontecimientos 
económicos  de  los  países,  no  poco  relacionados  con  los 
políticos. 

Los  ministros  de  Hacienda  de  poca  talla  en  cuyas 
manos  se  ha  hallado  la  suerte  económica  de  nuestra 
desgraciada  patria,  han  creído  siempre  que  han  podido 
encarecer  impunemente  el  coste  de  los  combustibles  y 
del  trigo  en  España,  y,  como  consecuencia,  en  el  primer 
momento  en  que  se  ha  presentado  la  menor  dificultad 
para  la  importación  de  tan  necesarios  renglones,  se  ha 
presentado  la  carencia  absoluta  de  ellos. 

De  nada  ha  servido  en  el  carbón  que  nuestra  pro- 
ducción haya  ido  en  aumento;  el  consumo'  ha  crecido 
en  la  misma  ó  mayor  escala,  y  tan  falsa  resulta  nuestra 
posición  hoy  que  producimos  2.0C0.000  de  toneladas  y 
necesitamos  4.000. 000,  como  la  de  la  época  que  nosotros 
recordamos  perfectamente,  cuando  consumíamos  solo 
medio  millón  de  toneladas  y  producíamos  la  mitad  de 
ellas  solamente. 

La  situación  actual  en  que  se  han  tenido  que  parar 
fábricas,  en  que  la  Marina  de  guerra  ha  tenido  que 
hacer  compras  á  cualquier  precio,  no  es,  ni  con  mucho, 
tan  grave  como  la  que  se  podra  presentar  dentro  de 
algunos  años,  cuando  muchas  industrias  que  hoy  son 
sólo  incipientes  pudieran  hallarse  en  pleno  desarrollo. 
El  carbón,  que  es  cada  día  más  necesario  para  la  vida 
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moderna,  se  puede  asegurar  que  en  nuestro  país,  hasta 
ahora,  apenas  se  consume,  ni  con  arreglo  á  su  población, 
ni  con  arreglo  á  su  riqueza  minera,  ni  con  arreglo  á  las 
necesidades  de  la  industria  de  los  transportes.  En  la 
íntima  convicción  de  que  el  país  está  preparado  para 
que  la  producción  de  carbones  se  mantenga  en  un 
grande  y  constante  crecimiento,  sólo  los  que  hacemos 
estudio  especial  de  cierto  género  de  cuestiones  somos 
los  que  estamos  en  el  caso  de  asegurar  que  dentro  de 
lo  que  los  Gobiernos  hacen  y  lo  que  dejan  de  hacer, 
ninguna  esperanza,  ni  la  más  remota,  puede  abrigarse 
de  que  la  producción  del  carbón  nacional  baste  para 
hacer  frente  á  las  necesidades  del  país.  Es,  pues,  ahora 
una  cuestión  por  resolver,  si  el  estado  de  este  momento 
ha  enseñado  ó  no  lo  bastante  para  que  la  cuestión  del 
desarrollo  de  la  producción  de  los  combustibles  en  Es- 
paña siga  manejándose  bajo  el  indujo  de  la  gente  que 
la  ha  manejado  hasta  aquí,  secundada  por  nuestros  po 
Uticos,  dispuestos  siempre  á  aprobar  á  ciegas  los  presu- 
puestos que  presentan  los  hombres  de  su  partido,  sin  el 
saber  bastante  en  las  cuestiones  económicas,  de  cuándo 
un  ministro  de  Hacienda  pide  lo  que  no  se  le  debe  dar, 
de  cuándo  un  ministro  de  Marina  consiente  caprichos 
y  prejuicios  de  sus  subordinados  respecto  al  consumo 
de  carbón  de  la  Marina  de  guerra  y  en  el  modo  y  forma 
de  proveerse  de  tan  necesario  elemento  para  la  Armada. 
En  España  tenemos  minas  de  carbón  para  las  necesida- 
des del  país,  aun  contando  con  los  enormes  crecimientos 
que  necesariamente  tendrá  el  consumo,  para  tactos 
años,  que,  por  mucho  que  crezca,  el  nuestro  será  el  últi- 
mo país  de  Europa  en  que  se  agote  el  carbón,  aun 
cuándo  no  haya  todavía  cuencas  desconocidas,  como  es 
probable. 

En  este  estado,  y  aleccionados  por  las  graves  cir- 
cunstancias que  atravesamos,  creemos  urgente  que,  tan 
iuego  se  normalice  la  vida  del  país,  se  piense  seriamente 
en  lo  que  se  debe  hacer  para  que  España  se  baste  á  sí 
misma  para  el  consumo  de  su  carbón,  consiguiéndolo 
en  el  reducidísimo  numero  de  años  en  que  esto  puede 
hacerle,  si  Gobiernos  sabios  y  patrióticos  abandonan  el 
desdichado  modo  de  gobernar  que  nos  ha  llevado  á  ta- 
mañas desgracias. 

No  estamos  conformes  con  que  se  quiera  aplicar  al 
caso  del  carbón  la  célebre  y  desgraciada  frase  de  que  si 
España  no  se  basta  a  sí  misma  para  su  consumo  de 
carbón,  ¡qué. le  liemos  de  hacer!  Queremos  que  se  haga  lo 
que. se  puede  y  lo  que  se  debe  para  que  suceda  todo  lo 
contrario,  en  vez  de  mostrar  confjrmidad  con  lo  que  es 
harto  remediable  con  buena  voluntad  y  patriotismo,  y, 
¿por  qué  no  deciido?,  con  el  sentido  común  que  tan  es- 
caso mida  por  nuestrao  regiones  oficiales. 

L  ista  por  hoy;  pero  entiéndase  que,  por  la  extraor- 
dinaria importancia  que  el  asunto  entraña  para  el  por- 
venir industrial  y  hasta  naval  de  España,  nos  propo- 
nemos apurar  el  tema  de  «Los  carbones  españoles  en 
él  porvenir.» 


Mina  de  plomo  «Arrayanes»,  de  Linares  (Jaén). 

(Lámina  3.a) 

La  mina  Arrayanes,  propiedad  del  Estado,  que  la 
tiene  arrendada  actualmente  á  lis  Sres.  Figueroa  y 
Compañía,  ocupa  una  superficie  de  480  hectáreas  pró- 
ximamente, formando  un  rectángulo  de  unos  0  kilóme- 
tros de  longitud  por  800  metros  de  anchura. 

El  filón  que  en  ella  se  explota  arma  en  el  granito 
con  una  dirección  de  NE.  á  SO.;  es  casi  vertical,  con 
ligeras  variaciones  que  buzan  unas  veces  hacia  el  SE.  y 
otras  al  NO.,  estando  recubierto,  en  los  puntos  en  que 
el  granito  no  adora  á  la  superficie,  por  la  arenisca  roja 
del  trias. 

En  la  parle  NE.  de  la  concesión  minera  se  ha  reco- 
nocido, en  unos  !)00  metros  de  longitud,  un  filón  lia 
mado  del  Ladero  y  separado  del  principal  unos  150 
metros.  Én  la  actualidad  se  lleva,  con  objeto  de  cortar 
este  filón,  desde  el  pozo  San  Ignacio  en  su  7.a  planta; 
una  galería  transversal  que  tiene  ya  unos  120  metros. 

El  mineral  que  constituye  el  relleno  del  filón  prin- 
cipal os  la  galena  acompañada  de  gangas  compuestas 
casi  siempre  de  ealiza,  cuarzo,  óxidos  de  hierro  y  ba- 
rita. El  óxido  de  hierro  se  encuentra  en  algunos  sitios 
en  bastante  cantidad  para  dar  á  la  ganga  una  colora- 
ción rojiza  (requemados). 

La  potencia  del  filón  de  Arrayanes  varía  mucho:  en 
la  proximidad  del  pozo  Aeosta  viene  á  ser  de  1,30  me- 
tros, por  término  medio;  en  San  José  1,50;  en  Restau- 
ración cerca  de  2  metros;  en  algunos  puntos  de  la  Ca- 
ñada ha  llegado  á  5  metros  y  en  el  pozo  San  Ignacio 
viene  á  ser  de  0,50  metros  á  0,60  metros;  de  modo  que 
por  las  variaciones  que  presenta,  pudiera  incluirse  este 
filón  entre  los  que  afectan  la  disposición  en  rosario.  El 
croquis  de  la  lámina  3.a  da  idea  de  cómo  se  presentaba 
en  la  testera  de  saliente  de  la  planta  13.a  el  día  9  de 
Abril  de  1897. 

El  filón  ha  sido  cortado  por  varias  fallas,  cuya  di- 
rección es  en  su  mayoría  de  N.  á  S.  (norteadas,  como 
dicen  en  la  localidad).  El  relleno  que  presentan  estas 
fallas  está  formado  de  granito  descompuesto  y  arcilla; 
el  salto  que  producen  es  siempre  hacia  el  N.,  cuando 
se  marcha  en  dirección  al  E.,  es  decir,  siguiendo  la  re- 
gla de  Schmidt. 

En  general,  los  hastiales  están  perfectamente  mar- 
cados, aunque  en  algunos  puntos  se  presentan  descom- 
puestos y  en  otros  se  ventean  ó  agrietan  al  poco  tiempo 
de  estar  al  descubierto. 

La  riqueza  ó  metalización  del  filón  se  encuentra 
concentrada  en  masas  que  se  extienden  en  profundi- 
dad y  son  conocidas  con  el  nombre  de  columnas  ó  ár- 
boles, presentándose  también  zonas  en  que  el  mineral 
se  encuentra  emborrascado,  es  decir,  revuelto  con  las 
gangas. 

Para  el  servicio  de  la  mina  existen  cuatro  pozos 
maestros  de  sección  rectangular  que,  marchando  de 
O.  á  E  ,  son:  Acosta,  Restauración,  San  José  y  San  Ig- 
nacio. 

El  pozo  Acosta  está  profundizado  bástala  13.a  plan- 
ta, teniendo  297  metros  hasta  la  11."  y  00  metros  más 
hasta  la  13.";  en  total,  357  metros.  Tiene  servicio  de  ex- 
tracción con  jaulas  guiadas,  desagite  hasta  la  calle  y 
escalas. 

El  pozo  Restauración  está  en  14."  planta;  tiene  333 
metros  hasta  dicha  planta  y  G0  metros  de  caldera;  en 
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total,  393  metros.  Tiene  servicio  de  desagüe  hasta  la 
calle  y  de  extracción  con  una  jaula  guiada  y  un  contra- 
peso solamente  hasta  10.a,  llevándose  los  productos  por 
esta  planta  hasta  el  pozo  San  José. 

El  pozo  San  José  está  también  en  14.a  planta,  aun 
cuando  en  el  día  de  nuestra  visita  no  se  había  embo- 
quillado la  traviesa;  tiene  364  metros  hasta  la  13.a  y  40 
metros  más  contando  la  altura  á  la  14.a  y  la  caldera;  en 
suma,  404  metros.  Tiene  servicios  de  extracción  con 
jaulas  guiadas,  de  desagüe  y  de  escalas. 

El  pozo  San  Ignacio  llega  únicamente  á  la  7.a  planta, 
teniendo  hasta  ella  211  metros  con  8  metros  de  calde- 
ra; en  total,  219  metros.  Tiene  extracción  con  jaulas 
guiadas  y  desagüe,  aunque  éste  no  funciona;  las  aguas 
van  por  7.a  á  San  José  y  las  de  la  caldera  se  extraen 
en  cubas  por  la  noche. 

La  preparación  de  una  planta  para  su  explotación 
se  hace  emboquillando  en  primer  lugar  desde  el  pozo, 
á  una  profundidad  del  piso  superior  que  generalmente 
es  de  25  á  30  metros,  una  traviesa  que  se  lleva  hasta 
cortar  el  filón,  y  una  vez  en  ese  punto,  siguiendo  su 
dirección,  se  lleva  á  Saliente  y  Poniente  una  galería 
maestra  (llamada  testera  en  la  localidad)  con  1  por  100 
de  inclinación,  que  ha  de  servir  después  para  el  arras- 
tre. En  la  galería  del  piso  superior,  á  distancias  varia- 
bles, determinadas  generalnente  por  las  necesidades 
de  la  ventilación  en  la  testera  antes  mencionada,  se 
abren  unas  calderillas  ó  pocilios  para  comunicar  cada 
planta  con  la  inferior,  y  de  este  modo  queda  el  piso 
comprendido  entre  dos  testeras  dividido  en  macizos  á 
los  que  pueden  aplicarse  ja  los  métodos  de  disfrute. 

El  avance  de  las  testeras  se  hace  llevando  más  ade- 
lantada la  parte  superior,  de  modo  que  vienen  á  for- 
marse uno  ó  dos  bancos  en  el  frente  ó  culata  de  dichas 
testeras.  Si  la  anchura  del  filón  excede  de  1,50  metros, 
se  ensancha  la  galería,  pagándose  aparte  este  ensan- 
che; y  luego  se  procede  á  colocar  la  vía  férrea  para  el 
transporte. 

Para  la  apertura  de  las  testeras  se  están  usando 
perforadoras  de  aire  comprimido  del  tipo  Riotinto,  una 
de  las  cuales  vimos  funcionar  en  la  testera  de  Poniente 
de  la  planta  13.a 

El  método  de  labor  que  se  sigue  en  la  mina  Arraya- 
nes es  el  de  bancos  y  testeros,  allí  denominados  rebajes 
y  realces  respectivamente.  En  la  planta  13  a  sólo  vimos 
labores  de  realce;  pero  en  las  11.a,  12  ay  14  ase  emplean 
los  dos  sistemas. 

La  labor  de  realce  se  empieza  generalmente  por  el 
ángulo  inferior  del  macizo  más  próximo  al  pozo,  te- 
niendo cada  testero  un  frente  de  1,50  metros  próxima- 
mente de  altura  por  toda  la  anchura  que  presenta  el 
filón,  y  guardando  de  uno  á  otro  una  distancia  horizon- 
tal de  2  á  3  metros  por  término  medio.  Hay  que  empe- 
zar, para  ejecutar  un  realce,  por  colocar  de  hastial  á 
hastial  unas  fuertes  ademas  que  sirven  de  apoyo  á  un 
fajado  ó  encamación,  sobre  la  que  se  colocan  los  obre- 
ros; cuando  el  realce  ha  avanzado  una  longitud  sufi- 
ciente para  que  pueda  empezarse  otro,  se  levanta 
parte  de  la  encamación,  pero  teniendo  cuidado  de  de- 
jar puestas  las  ademas,  y  sobre  otras  colocadas  á  una 
altura  de  1,50  á  2  metros  por  encima  de  las  primeras, 
se  extiende  un  segundo  fajado  que  sirve  de  andamio-. 
De  esta  manera  se  continúa,  practicando  todos  los  real- 
ces necesarios  para  concluir  con  un  macizo  de  mine- 
ral, y  al  terminarse  se  levantan  las  encamaciones, 


dejando  sólo  las  ademas  para  sostener  los  hastiales. 

Los  rebajes  se  practican  de  modo  análogo,  empe- 
zando por  el  ángulo  superior  del  macizo  y  colocando 
siempre  encamaciones,  que  generalmente  quedan  per- 
didas por  la  necesidad  de  sostener  las  zafras  estériles. 

En  ocasiones  se  deja  un  macizo  de  2  á  3  metros  de 
altura  sin  arrancar  para  protección  de  las  galerías 
maestras,  á  cuyos  macizos  dan  el  nombre  de  ponlani- 
llas  y  que  se  aprovechan  en  retirada  cuando  ha  termi- 
nado la  explotación  del  piso  correspondiente. 

Cuando  las  galerías  van  en  granito  duro,  no  nece- 
sitan fortificación  de  ningún  género,  que  sólo  se  emplea 
en  aquellos  puntos  en  que  el  granito  se  agrieta  ó  está 
descompuesto  y  presenta  por  lo  tanto  poca  resistencia. 
En  aquellos  sitios  en  que  no  se  necesita  gran  fortifica- 
ción, basta  con  colocar  una  entibación  formada  por 
portadas  constituidas  por  dos  peones  y  un  puente  ó 
cumbrera;  sobre  ellos  se  establece,  cuando  es  necesario 
sostener  el  cielo,  una  encamación.  Se  usan  ajustes  de 
liso,  de  media  caña  y  de  trasdós.  En  los  puntos  que  ne- 
cesitan fortificarse  en  mayor  grado,  se  úsala  manipos- 
tería, ya  en  seco,  ya  trabada,  y  á  veces  combinada  con 
fábrica  de  ladrillo.  Unas  veces  se  tienden  arcos  de  si- 
llarejos  de  hastial  á  hastial,  si  éstos  ofrecen  suficiente 
solidez;  si  no,  se  hace  preciso  construir  junto  á  ellos 
unos  muros  de  manipostería,,  y  sobre  éstos  se  voltean 
los  arcos.  Los  arranques  de  los  arcos  se  consolidan  con 
grapas  de  hierro  sólidamente  empotradas  en  los  hastia- 
les, cuando  dichos  arcos  no  se  apoyan  en  muros  late- 
rales. 

En  10.a  planta  el  movimiento  de  los  hastiales  ha  sido 
tan  grande,  que  ha  roto  algunos  de  los  arcos  colocados 
en  la  galería,  habiendo  sido  preciso  construir  otros  por 
debajo  de  ellos  para  sostenerlos. 

En  la  planta  12.a  se  ha  atravesado  una  zona  en  que 
los  hastiales  presentaban  tan  malas  condiciones  de  re- 
sistencia, que  ha  sido  indispensable  construir  una  for- 
tificación de  verdadera  importancia.  Se  ha  empezado 
por  hacer,  á  la  distancia  de  4  metros  unos  de  otros,  una 
serie  de  dos  arcos  contiguos,  llamados  fundamentales, 
que,  atravesando  los  hastiales,  llegan  hasta  apoyar  sus 
arranques  en  terreno  firme;  sobre  estos  dos  arcos  con- 
tiguos se  ha  volteado  otro,  que,  apoyándose  en  el  tras- 
dós de  los  primeros,  cierra  su  junta  ó  plano  de  separa- 
ción, y  sirve  de  apoyo  á  varios  arcos  normales  á  los 
anteriores,  es  decir,  tendidos  según  la  dirección  de  la 
galería,  y  que  forman  una  bóveda  sobre  la  cual  se 
extiende  el  relleno.  Este  se  eleva  hasta  la  rasante  de 
la  11.a  planta  de  Acosta,  que  viene  á  estar  unos  8  metros 
por  encima  de  la  12.a  de  Restauración. 

El  arrastre  del  mineral  se  hace  en  la  mina  por  medio 
de  vagones,  que  circulan  por  una  vía  de  0,48  metros  de 
anchura.  Cuando  los  vagones  pueden  aproximarse 
hasta  el  mismo  sitio  de  arranque,  la  carga  se  hace  á 
pala  desde  el  montón  de  mineral  formado  al  pie  del 
tajo,  y  cuando  no  ocurre  esto  se  lleva  en  espuertas 
hasta  el  sitio  donde  se  encuentre  el  vagón.  En  los  real- 
ces, el  mineral  arrancado  se  hace  caer  por  unas  es 
pecies  de  tolvas  hasta  la  galería  de  arrastre,  donde  se 
cargan  los  vagones  Cuando  se  están  perforando  las 
calderillas,  los  productos  se  elevan  por  tornos  de  mano 
á  la  galería  superior. 

Para  la  carga  del  mineral  en  el  cóncavo  de  7.a  planta 
del  pozo  San  Ignacio,  y  en  el  de  11.a  del  San  José,  se  ha 
construido  una  doble  tolva  sobre  la  traviesa  de  la  ga- 
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lería  general,  por  medio  de  unos  arcos  de  maniposte- 
ría, de  la  cual  damos  unos  croquis  (lámina  3  ")  para  su 
mejor  inteligencia.  Su  capacidad  es  de  12(3  metros  cú- 
bicos. 

En  la  planta  10.a,  el  transporte  se  hace  con  caba- 
llerías, que  arrastran  trenes  formados  dedos  vagones 
que  llevan  2,25  toneladas  cada  uno,  y  en  la  13  a  son  con- 
ducidos por  hombres.  Generalmente  hay  un  tren  car- 
gando en  el  tajo,  otro  en  el  cóncavo  de  enganche,  y 
veis,  tres  cargados  y  tres  vacíos,  circulando  por  la  ga- 
lería. 

Por  cada  pozo  se  suelen  sacar  unos  150  vagones  al 
día,  que  forman  en  la  superficie  12  ó  13  trenes,  que  se 
"llevan  al  lavadero  por  el  ferrocarril  de  servicio  de  la 
mina;  en  total,  se  extraen  próximamente  4(i()  vagones, 
que  representan  unas  1.050  toneladas  diarias. 

Como  hemos  dicho  anteriormente,  la  extracción  se 
verifica  por  los  cuatro  pozos,  aunque  en  el  Restaura- 
ción sólo  se  hace  hasta  la  10.a  planta.  Las  jaulas  que  se 
emplean  para  este  servicio  son  metálicas,  de  un  solo 
piso,  de  2  metros  de  altura,  con  una  base  de  1,10x1,50 
metros;  van  colgadas  por  cuatro  cadenas  á  una  anilla 
en  que  termina  el  cable,  y  están  provistas  de  paracaí- 
das,  de  uñas  movidas  por  un  resorte  que  inicia  la  pre- 
sión en  caso  de  rotura  del  cable,  aumentando  aquélla 
por  el  peso  mismo  de  la  jaula  al  quedar  libre. 

Las  guiaderas  corresponden  al  centro  de  los  costa- 
dos de  la  jaula;  están  constituidas  por  piezas  de  made- 
ra de  0,10  metros  de  escuadría  y  sujetas  á  las  cárceles 
de  fortificación  del  pozo. 

En  el  pozo  San  Ignacio,  el  cable  para  la  extracción 
es  de  acero,  plano,  formado  de  ocho  cabos  y  con  una 
sección  de  0,105  por  0.010  metros.  Los  dos  cables  tienen 
300  metros  de  longitud  cada  uno. 

Las  poleas  de  cambio  por  donde  pasan  los  cables 
están  colocadas  sobre  un  castillete  metálico  á  la  altura 
de  15  metros  sobre  la  boca  del  pozo,  y  tienen  2,00  me- 
tros de  diámetro,  estando  provistas  de  salvapoleas. 

El  castillete  está  formado  por  una  especie  de  torre 
metálica,  de  sección  cuadrada,  formada  por  dos  gran- 
des vigas  de  celosía,  convenientemente  arriostradas 
entre  sí,  que  sostiene  á  la  altura  de  15  metros  una  pla- 
taforma para  las  poleas,  cubierta  por  un  tejadillo  de 
zinc.  De!  lado  de  la  casa  de  máquinas  está  sostenido  el 
castillete  por  una  gran  viga,  de  celosía  también,  que  se 
apoya  en  un  sólido  macizo  de  manipostería. 

La  máquina  de  extracción  que  mueve  los  dos  carre- 
tes en  que  se  arrollan  los  cables  es  Compound,  hori- 
zontal, con  cilindro  de  alta  y  baja  presión,  con  conden- 
sación; tiene  servomotor  para  el  cambio  de  marcha 
mediante  una  corredera  Stephenson  y  freno  de  mandí- 
bulas en  un  volante  que  es  central,  es  decir,  colocado 
entre  los  dos  carretes;  el  freno  actúa  por  la  acción  del 
vapor.  El  cilindro  de  alta  presión  admite  el  vapor  á  5 
atmósferas;  el  de  baja  puede  admitirlo  también  á  plena 
presión  para  salvar,  en  el  arranque,  los  puntos  muer- 
tos del  de  alta  presión. 

La  máquina  desarrolla  125  caballos  de  potencia. 

El  cilindro  de  alta  presión  tiene  0,80  metros  de  diá- 
metro, y  el  de  baja  1  metro;  la  corrida  de  los  émbolos 
es  de  0,85;  ambos  cilindros  tienen  camisa  de  vapor. 

El  maquinista  está  colocado  en  el  centro  do  la  má- 
quina, de  frente  al  pozo  y  teniendo  cerca  la  campana 
de  señales  y  el  indicador  de  las  posiciones  de  la  jaula 
en  el  pozo. 


Las  calderas  que  alimentan  la  máquina  son  de 
bogar  interior  del  tipo  Cornwall. 

En  el  pozo  San  José  la  máquina  de  extracción  tiene 
cables  planos  que  se  arrollan  en  dos  carretes  coloca 
dos  en  la  parte  central  del  árbol  La  máquina  es  hori- 
zontal, de  dos  cilindros  conjugados,  con  cambio  de 
marcha  por  la  corredera  Stephenson,  con  servomotor 
y  freno  de  vapor.  El  maquinista  está  también  colocado 
en  la  parte  central.  Las  calderas  son  del  mismo  tipo 
que  las  de  San  Ignacio. 

El  pozo  Restauración  es  el  único  que  tiene  castillete 
de  madera.  En  él  los  cables  de.  extracción  son  de  ace- 
ro, redondos,  arrollándose  en  dos  tambores  colocados 
en  la  parte  central  de  la  máquina  sobre  un  eje  distinto 
del  árbol  motor.  La  máquina  es  horizontal,  de  dos  ci- 
lindros conjugados,  cambio  de  marcha  á  mano  y  freno 
de  cinta,  que  se  maneja  con  el  pie  y  está  colocado  en 
el  árbol,  habiendo  además  otro  en  el  eje  de  los  tambo- 
res. Por  medio  de  un  embrague  convenientemente  dis- 
puesto, esta  máquina  puede  accionar  los  tambores  de 
extracción  ó  un  cabrestante  en  que  se  arrolla  el  cable 
para  el  servicio  de  las  bombas  en  el  interior  del  pozo. 

La  máquina  de  extracción  que  funciona  en  el  pozo 
Acosta  es  análoga  á  la  del  pozo  San  José. 

La  mina  Arrayanes  produce  al  día  una  cantidad  de 
agua  muy  variable  que,  como  máximo,  lia  llegado  á 
unos  2.000  metros  cúbicos  El  servicio  de  desagüe  se 
hace,  como  hemos  indicado  ya,  por  los  tres  pozos  Acos- 
ta, Restauración  y  San  José;  las  aguas  del  San  Ignacio 
van  por  7."  planta  á  San  José,  y  las  que  se  reúnen  en 
su  caldera  se  extraen  por  la  noche  en  cubas  con  la 
máquina  de  extracción. 

Las  máquinas  para  el  desagüe  son  todas  de  balan- 
cín, del  tipo  Cornwall,  con  catarata,  y  dan  unos  cinco 
golpes  ó  emboladas  por  minuto.  El  tirante  maestro  está 
formado  de  piezas  de  madera  empalmadas  con  pletinas 
de  hierro  y  está  equilibrado  en  la  superficie  por  un  ba- 
lancín, que  es  una  viga  armada,  con  contrapeso  for- 
mado por  un  gran  cajón  oscilante  cargado  de  piedras. 

Las  bombas  son  de  pistón  macizo,  inmérgeme,  y  en 
ellas  la  pieza  llamada  H  está  formada  por  el  cuerpo  de 
bomba  y  los  tubos  de  entrada  y  salida  del  agua,  lle- 
vando además  las  válvulas  de  aspiración  é  impulsión. 
La  tubería  de  hierro  está  colocada  junio  á  uno  de  los 
costados  del  pozo  y  desemboca  en  la  superficie  en  una 
especie  de  depósito,  desde  el  cual>  por  una  conducción, 
marcha  el  agua  al  lavadero. 

Para  el  manejo  de  las  bombas,  cuando  hay  que  eje- 
cutar en  el  interior  del  pozo  alguna  maniobra,  existe 
un  grueso  cable  de  acero,  que  corre  á  todo  lo  largo  del 
pozo,  y,  pasando  por  una  polea  colocada  en  una  cabria 
especial,  al  Jado  del  castillete  de  extracción,  va  á  arro- 
llarse á  un  torno  colocado  cerca  del  brocal  y  que  en 
algunos  casos  se  mueve  por  la  máquina  de  extracción. 

La  ventilación  de  la  mina  es  natural,  establecién- 
dose la  corriente  de  aire  por  los  pozos,  galerías  y  cal- 
derillas que  comunican  con  las  plantas  superiores.  El 
empleo  del  aire  comprimido  paralas  perforadoras,  fa- 
cilitando la  ventilación  de  los  frentes,  ha  permitido 
abrir  las  calderillas  á  mayor  distancia  entre  si,  que 
cuando  se  hacía  el  arranque  á  mano  en  las  testeras  de 
planta. 

El  alumbrado  en  la  mina  se  hace  con  candiles  de 
liojadelata  de  forma  triangular  y  alimentados  con 
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Para  el  funcionamiento  de  las  perforadoras  mecá- 
nicas se  han  montado  en  los  pozos,  junto  á  las  máqui- 
nas de  extracción,  compresores  de  aire.  Los  que  vimos 
en  el  pozo  San  Ignacio  están  constituidos  por  dos  cilin- 
dros que  tienen  sus  émbolos  unidos,  colocados  hori- 
zontalmente  y  que  terminan  por  ambos  extremos  en 
dos  piezas  cilindricas  verticales,  en  donde  se  hallan 
las  válvulas  de  admisión  para  el  aire..  Estos  cilindros 
están  llenos  de  agua  hasta  determinada  altura;  el  mo- 
vimiento de  los  émbolos  determina  el  del  agua  que 
produce  la  aspiración  del  aire,  y  en  el  movimiento 
opuesto,  cerrándose  la  válvula,  se  comprime  el  aire  y 
pasa  por  la  de  salida  á  unos  tubos  que  lo  llevan  al  de- 
pósito de  paredes  resistentes  Como  en  cada  compresor 
hay  dos  cilindros,  cuyos  émbolos  se  mueven  en  sena- 
dos encontrados,  la  compresión  del  aire  es  continua. 

Para  terminar  estos  ligeros  apuntes  acerca  de  la 
mina  Arrayanes,  debemos  consignar  nuestra  gratitud 
á  los  distinguidos  ingenieros  del  Cuerpo  de  Minas  don 
Pedro  Pascual  de  Lhagón,  ilustrado  director  de  dicha 
-mina,  y  D.  Cecilio  López  Montes,  á  quienes  debemos  la 
mayoría  de  los  datos  antes  consignados,  y  que  nos 
acompañaron  solícitamente  en  la  visita  que  los  alum- 
nos de  la  Escuela  de  Minas  hicimos  á  las  labores  de  la 
mina  del  Estado  bajo  la  ilustrada  dirección  del  profe- 
sor de  Laboreo  de  Minas  D.  Román  Oriol  y  del  de  Me- 
talurgia especial  D.  Fernando  de  los  Villares  Amor. 

Juan  II.  itlazarrasa. 


SOCIEDADES 


LA  SOCIEDAD  DE  ALTOS  HORNOS  Y  FÁBRICAS 

DE  HIERRO  Y  ACERO  DE  BILBAO 

Tenemos  delante  la  Memoria  que  el  Consejo  de  Ad- 
ministración de  esta  gran  Sociedad  presentó  á  sus  ac- 
cionistas en  la  junta  general  celebrada  el  23  de  Abril. 

La  marcha  del  establecimiento  durante  el  año  de 
1897  ha  sido  normal,  sosteniéndose  la  producción  á 
poca  diferencia  á  la  misma  altura  que  en  1896.  La  de 
lingote  fué  de  85.085  toneladas,  con  las  cuales  se  obtu- 
vieron 46.325  toneladas  de  hierros  y  aceros,  vendién- 
dose el  resto  como  lingote. 

Se  ha  atendido  á  la  conservación  de  las  máquinas 
y  aparatos  en  buen  estado,  haciendo  algunas  renova- 
ciones de  importancia,  como  fué  el  aparato  Cowper 
del  horno  alto  número  3  y  un  horno  Siemens  con  ga- 
sógeno del  nuevo  modelo,  que  está  dando  buenos  re- 
sultados. 

La  Sociedad  se  dispone  á  construir  una  batería  de 
25  hornos  para  cok  de  Semet-Solvay,  suponemos  que 
con  aprovechamiento  de  residuos. 

Las  instituciones  benéficas  y  de  previsión  de  la  So- 
ciedad siguen  una  marcha  satisfactoria. 

Pesetas. 


Los  beneficios  brutos  obtenidos  fueron  

A  deducir  intereses  y  amortizaciones  


Quedando  netas  

Que  se  aplican: 

Al  fondo  de  reserva   58.T13.7i» 

Al  Consejo  de  Administración.     1 17.427.89 
A  los  accionistas,  7  por  100 
Sobre  el  desembolso   787.500,00 


2.142  293.2Ü 
968.019,32 

1.174273,94 


963.641,09 


No  puede  llamarse  el  beneficio  realizado  por  la  So- 
ciedad excesivo  ni  mucho  menos,  teniendo  en  cuenta 
los  excelentes  precios  que  han  regidodurante  el  pasado 
año,  probando  esto  lo  difícil  que  es  sostener  un  esta- 
blecimiento de  la  importancia  que  tiene  el  de  Bilbao 
en  nuestro  país,  donde  el  mercado  es  tan  reducido,  y 
donde  los  establecimientos  siderúrgicos  tienen  que 
multiplicar  sin  límite  los  objetos  de  su  fabricación. 

Baste  pára  demostrar  estas  dificultades  decir  que 
contando  la  Sociedad  de  Altos  Hornos  con  una  instala, 
ción  Béssemer  muy  bien  hecha  para  carriles,  sólo  ha 
fabricado  en  1897  la  cantidad  relativamente  exigua  de 
10.583  toneladas,  que  no  es  tal  vez  ni  la  quinta  parte  de 
lo  que  pudiera  producir  con  marcha  constante  día  y 
noche. 

En  el  momento  en  que  escribimos,  la  Sociedad  de 
Altos  Hornos  sufre  las  consecuencias  de  la  guerra  por 
un  lado,  y  de  la  huelga  de  los  mineros  de  Gales  por 
otro,  habiéndose  producido  un  encarecimiento  grande 
del  cok  y  una  escasez  efectiva  de  carbón,  que  puede 
causar  una  paralización  de  muchos  talleres. 

Bilbao  está  llamado  á  sufrir  en  esta  época  las  con- 
secuencias de  lo  mal  que  se  han  manejado  allí  las  ex- 
plotaciones carboníferas  de  las  cuencas  castellanas  y 
palentinas,  que  son  las  que  por  orden  natural  deberían 
abastecer  á  Bilbao  de  carbón. 

De  creer  es  que  el  trastorno  que  la  presente  esca- 
sez de  combustible  causa,  produzca  el  efecto  de  des- 
pertar mejor  espíritu  en  aquellos  de  quienes  depende 
el  abastecimiento  de  combustible  barato  á  la  siderur- 
gia de  Bilbao,  tan  comprometida  en  este  momento  por 
la  carestía  y  la  escasez. 

El  balance  de  la  Sociedad,  que  reproducimos,  pre- 
senta claramente  la  solidez  del  negocio  y  el  acierto  del 
Consejo  en  dedicar  fuertes  sumas  á  la  amortización  del 
valor  de  la  fábrica,  para  que  resista  sin  trastorno  y  re- 
cibiendo los  accionistas  un  interés  normalizado,  á  la 
necesidad  de  abaratar  los  precios  de  venta  para  no 
despertar  la  codicia  de  los  capitales  extranjeros. 

Resumen  de  Balance  en  Al  de  Diciembre  de  1897. 


ACTIVO 


Pesetas. 


Accionistas  ¡   1.250.000.0C 

Caja   20.336,29 

Bancos   241.923,12 

  262.259,41 

•  Corresponsales  (deudores)   74.993,51 

Compradores  (id.)   570.507,71 

Cuentas  varias  (id.)   38.534,27 

Electos  á  percibir   732.179,75 

De  primeras  materias.  .        302  445,61 

\  De  fabricación   2  327,128,39 

Exis     fias..  I  De  depósito  de  Bilbao.  .    '  18.744,44 

De  almacén  de  electos.        503  286,72 

  3. 151.605. 1K 

Mobiliario   6.000,00 

Terrenos,  inmuebles,  máquinas,  etc   18.313. 719,5s 

Gánguil  "San  José,,   171.169,99 

Material  de  cilindros   452.637,66 

Depósitos  en  garantía  ,  7  000,00 

Acciones  del  Consejo  en  garantía   1.200  000,00 

Adquisición  de  cédulas  de  fundador  primitivas   368.700,00 

Dividendo  núm.  29  á  cuenta   334.462.50 


Resultando  remanente  al  fondo  de  previsión     210  632,85 


Total  dkl  activo  • 


■26  933.709,54 


166 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


PASIVO  Pesetas. 


Capital  acciones   12.500.000,00 

Id.  obligaciones   6.261.000,00 

Amortización  del  valor  de  fábrica   2  744  559,07 

Pondo  de  reserva   434.299  43 

Id.  de  previsión   433.208,33 

Corresponsales  (acreedores)   1.033.936,81 

Compradores  (id.)   93.580,40 

Cuentas  varias  (id.)   301.559  16 

Efectos  á  pagar   27.715  39 

Obligaciones  amortizadas  á  pagar  (vencimiento  1.° 

Enero  de  1898.)   170.000,00 

Cédulas  de  fundador  á  pagar  (id.  id  )   6.300,00 

Cupón  núm.  30  do  obligacionos  (id.  id  )   159.075,00 

Id.  núm.  2  de  cédulas  de  fundador  (id.  id  )   9.375,00 

Acreedores  por  dopósitos  en  garantía   16.127,91 

Consejeros,  cuenta  de  garantía   |  200.000,00 

Cédulas  de  fundador  modernas  en  circulación   368. 700,00 

Beneficios  líquidos  ■  1.174.273,94 


Total  del  tasivo   26.933.709,54 


V.°  B.°—  El  jefe  administrativo,  Molina.  —  El  jefe 
de  contabilidad,  Manuel  Gómez. 


El  Consejo  de  Administración  de  la  Sociedad  de  Al- 
tos Hornos,  de  Bilbao,  ha  acordado  repartir  un  divi- 
dendo de  pesetas  18  por  acción,  como  complemento  de 
los  beneficios  obtenidos  en  1897. 

El  pago  se  verificará,  desde  el  30  del  mes  corriente, 
en  las  oficinas  de  la  Sociedad  en  Bilbao,  y  en  las  del 
Banco  de  Castilla  en  Madrid,  á  cambio  del  cupón  nú- 
mero 30  y  mediante  facturas  duplicadas  que  se  facili- 
tará en  dichos  establecimientos. 

Bilbao,  25  de  Abril  de  1898.-  El  secretario  del  Con- 
sejo, Guillermo  de  Ipiña. 

THE  PH1LL1PP1NE  MINING  AND  DEVELOPMENT 

CÓMPANY  LIMITED 

Se  ha  constituido  en  Hongkong,  con  sujeción  á  las 
leyes  inglesas,  una  Sociedad  anónima  con  el  título  del 
epígrafe  para  la  explotación  de  las  minas  de  carbón  de 
Úling  y  Lútac,  distrito  de  Naga,  en  la  isla  de  Cebú.  El 
capital  social  es  de  J!  1.600.000,  dividido  en  160.000  ac- 
ciones de  $  10  cada  una,  equivalente  á  ¿£  1  en  Londres. 

La  dirección  en  Manila  estará  á  cargo  de  D.  Neil 
Macleod,  en  Iloilo  á  cargo  de  D.  Enrique  Castillo,  y  en 
Hongkong,  á  cargo  de  D.  Hart  Buck,  gerente  de  la  casa 
John  D.  Humphreys  &  Son. 

En  otro  número  daremos  cuenta  detallada  de  las 
condiciones  especiales  en  que  la  nueva  Sociedad  ha 
obtenido  la  concesión  de  las  minas  de  carbón  del  dis- 
trito de  Naga. 

VARI EDA  DES 


Ilínevo  apáralo  de  liro  forzado. —  Nuestros  lectores 
conocen  ya,  por  el  prospecto  que  repartimos  en  uno  de 
los  últimos  números,  el  nuevo  aparato  de  tiro  forzado 
ideado  por  la  casa  del  Sr.  Neville  para  obtener  la  con- 
veniente economía  de  combustible. 

Según  testimonio  de  La  Maquinista  Naval,  de  Ma- 
hón,  su  funcionamiento  nada  deja  que  desear,  permi- 
tiendo quemar  en  los  hogares  de  las  calderas  carbón 
en  polvo  y  hasta  desperdicios  de  varios  años  de  traba- 
jo, que  no  se  habían  podido  quemar  con  el  sistema  or- 
dinario. 

Los  desagües  en  la  provincia  de  Almería.  —  Las 

noticias  que  nos  llegan  de  la  marcha  de  los  desagúes 


en  la  provincia  de  Almería  no  pueden  ser  más  satis- 
factorias, pues  en  Almagrera  las  aguas  descienden  de 
una  manera  regular  al  son  de  un  metro  por  semana, 
permitiendo  ya  á  muchas  minas  establecer  sus  labores, 
y,  lo  que  es  más  importante,  inspirando  confianza  en 
que  el  desagüe  será  un  hecho  definitivo  y  cada  día  más 
cercano  y  seguro  para  todos.  Esto  por  lo  que  hace  á 
Almagrera. 

En  Herrerías  hay  divergencia  de  opiniones  en 
cuanto  á  si  el  estado  de  las  aguas  aconseja  que  se 
inicien  las  operaciones  desde  luego,  ó  si  es  más  pru- 
dente esperar  á  que  se  terminen  ciertas  labores  que 
hagan  más  fáciles  y  generales  los  trabajos.  Los  contra- 
tistas del  desagüe  consideran  que,  por  los  términos  del 
contrato,  los  mineros  están  obligados  á  emprender  las 
operaciones,  teniendo  ellos  el  derecho  de  hacerlo  si  los 
mineros  no  lo  hicieren;  es  de  esperar  que  se  encuen- 
tren términos  hábiles  de  entenderse  para  que  se  apro- 
vechen en  lo  posible  los  precios  favorables  de  esta 
época  excepcional. 

Gran  falta  de  sentido  práctico  demostraría  el  perder- 
en  discusiones  un  estado  de  cosas  que  es  de  presumir 
que  sea  pasajero. 

Policía  minera.  —  El  ingeniero  jefe  de  Murcia  ha 
dispuesto,  de  conformidad  con  lo  preceptuado  en  la 
primera  de  las  instrucciones  de  10  de  Marzo  del  co- 
rriente año,  que  una  brigada  compuesta  del  ingeniero 
de  Minas  D.  Pedro  Pérez  Sánchez  y  del  ingeniero  aspi- 
rante D.  J.  Gregorio  Martínez  Garrido,  gire  una  visita 
á  las  minas  de  la  Sierra  de  Cartagena  en  que  ha  ocurri- 
do alguna  desgracia  durante  el  año  1897. 

Es  la  primera  noticia  que  tenemos  de  haber  empe- 
zado á  practicarse,  por  cuenta  del  Estado,  la  visita  re- 
glamentaria á  las  minas  para  los  efectos  del  vigente 
Reglamento  de  Policía  minera. 

Enviamos  nuestro  aplauso  al  Sr.  D.  Antonio  Belmar 
porh  aber  iniciado  un  servicio  tan  interesante  para  la 
protección  debida  á  los  obreros. 

El  plano  de  Cavile.  —  Hoy  que  dolorosos  aconte- 
cimientos han  impulsado  á  muchos  periódicos  á  publi- 
car el  plano  de  la  bahía  de  Manila,  no  será  inoportuno 
recordar  que  el  mejor  plano  de  la  provincia  de  Cavite, 
lo  mismo  que  otros  del  Archipiélago  filipino,  han  sido 
publicados  por  la  Inspección  de  Minas  de  Filipinas,  en 
los  comienzos  de  la  última  insurrección.  Los  servicios 
que  los  ingenieros  de  Minas  de  dichas  islas,  bajo  la  di- 
rección acertada  del  inspector  del  ramo  Excmo  señor 
D.  Enrique  Abella,  han  prestado  al  ejército  de  la  patria 
han  sido  reconocidos  con  justicia  por  los  capitanes  ge- 
nerales del  Archipiélago. 

Ferrocarril  de  Dnrango  á  Ziimárraga.  —  La  ex- 
plotación de  esta  linea,  arrendada  hoy  á  la  Compañía 
de  Bilbao  á  Durango,  ó  sea  el  ferrocarril  central  de  Viz- 
caya, no  ofrece  gran  interés  en  los  resultados  de  su 
explotación,  por  cuanto  tiene  una  vida  transitoria  que 
nada  demuestra  para  el  porvenir  de  la  red  española 
de  un  metro,  llamada  como  se  halla  á  formar  parte  de 
la  red  que  irá  desde  San  Sebastián  á  Santander,  cuando 
menos,  porque  lo  más  probable  es  que  venga  á  manos 
de  una  sola  Compañía  la  totalidad  de  la  red  del  Can- 
tábrico. Los  ingresos  de  1897  han  excedido  á  los  de  1896 
en  24.118  pesetas;  pero  el  aumento  de  gastos  ha  absor- 
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bido,  aunque  con  escasa  diferencia,  el  exceso  de  in- 
gresos. La  situación  normal  de  esta  linea  no  se  alcan- 
zará hasta  que  no  se  encuentre  terminada  la  construc- 
ción hasta  San  Sebastián,  la  cual,  por  fortuna,  está  ya 
asegurada  para  época  muy  cercana. 

Prórroga  de  patente.  —  Por  la  ley  inglesa  se  pue- 
de prorrogar  el  término  de  duración  de  una  patente 
en  casos  muy  raros  y  cuando  concurren  circunstancias 
muy  especiales.  El  organismo  inglés  equivalente  á 
nuestro  Consejo  de  Estado  ha  informado  favorable- 
mente la  prórroga  solicitada  para  la  patente  núm.  6.753, 
de  1884,  concedida  para  la  turbina  de  vapor  de  Par- 
sons,  que  es  un  invento  semejante  á  la  turbina  de  La- 
val,  aun  cuando  más  complicada.  Aun  cuando  la  turbi- 
na de  Parsons  es  un  motor  rotatorio  que  puede  decirse 
fué  el  primero  práctico  de  esa  especie  de  aplicación 
general,  hasta  el  año  pasado  no  hizo  sus  pruebas  sa- 
tisfactorias como  motor  marino,  en  cuya  calidad  pa- 
rece le  espera  un  buen  porvenir;  y  realmente,  dada  la 
guerra  que  se  le  hizo  en  los  primeros  años,  el  inventor 
no  ha  sacado  el  partido  posible  de  su  invento  que  puede 
ser  tan  importante;  pocos  son  cinco  años  para  desqui- 
tar el  tiempo  perdido,  pero  peor  seria  que  se  le  negara 
la  prórroga. 

Á  la  patente  española,  aun  cuando  se  hubiera  conce- 
dido el  mismo  año,  aún  le  quedarían  seis  años  de  vali- 
dez; pero  hoy  está  caducada,  como  tantas  otras,  por 
falta  de  práctica. 

La  producción  de  lingote  en  Rusia.  —  Según  los 
datos  provisionales  publicados  por  la  Oficina  rusa  de 
los  hornos  altos,  la  producción  total  de  lingote  ha  sido 
en  el  año  1897  de  1.857.000  toneladas,  es  decir,  240.000 
más  que  en  el  año  1896,  habiendo  contribuido  á  este 
aumento  todos  los  distritos  siderúrgicos  de  Rusia. 

NOTICIAS  VARIAS 

Damos  las  gracias  á  las  personas  que  nos  han  mani- 
festado, en  términos  harto  lisonjeros  para  repetidos,  su 
caluroso  aplauso  por  las  reformas  y  ampliaciones  que 
hemos  introducido  este  año  en  el  Anuario  de  la  Mine- 
ría, Metalurgia  tj  Electricidad  de  España.  Estos  aplau- 
sos estimulan  aún  más  nuestro  afán  por  lograr  mejo- 
rar cada  año  una  publicación  que  presta  ya  importan- 
tes servicios  á  los  mineros,  fundidores  y  electricistas  y 
que  esperamos  los  prestará  igualmente  en  lo  sucesivo 
á  los  interesados  en  las  industrias  químicas  de  España. 

—  Es  magnífico  el  nuevo  local  que  en  Madrid  ocupa 
en  la  calle  de  Esparteros,  núm  9,  la  conocida  y  antigua 
droguería  y  farmacia  de  los  Sres.  Hijos  de  Carlos  Ul- 
zurrun. 

—  Hemos  recibido  el  número  extraordinario  de  El 
Colegial  que  los  alumnos  del  Real  Colegio  de  Estudios 
superiores  de  María  Cristina,  en  El  Escorial,  dedican 
á  su  patrono  San  Agustín.  Tanto  por  su  fondo,  que 
acredita  el  .celo  y  erudición  de  los  jóvenes  estudiantes 
Sres.  Sa  del  Rey,  Pastor,  Arizcun,  Echegaray,  Agra- 
monte,  Sorogoyen,  Cremades  y  Salazar,  como  por  su 
excelente  forma  material  y  sus  grabados,  es  un  núme- 
ro digno  del  especial  entusiasmo  con  que  los  padres 
agustinos  cuidan  de  la  enseñanza  é  ilustración  de  la 
juventud  estudiosa. 
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Anuario  del  OomeECIO  de  España,  Ultramar,  Estados  Hispano- 
Americanos  y  Portugal.  —  1898.  —  Precio,  &5  pesetas. 

Hemos  tenido  el  gusto  de  examinar  la  vigésima 
edición  del  Anuario  del  Comercio  para  1898,  que  acaba 
de  publicar  la  conocida  casa  editorial  de  Madrid 
Bailly-Bailliére  é  Hijos,  y  observamos  con  gusto  que 
la  obra  se  mantiene  á  la  altura  que  corresponde  á  sus 
fines.  Este  año  ha  sido  esmeradamente  ilustrado:  Es- 
paña con  22  mapas  de  provincias,  indicando  todos  los 
Ayuntamientos,  ferrocarriles  de  vía  normal  y  estrecha 
en  explotación  ó  en  construcción,  carreteras  del  Es- 
tado y  provinciales,  canales,  ríos,  altura  de  montañas, 
etc  ,  y  las  Repúblicas  hispano-americanas,  con  los 
retratos  de  los  presidentes  y  bandera  nacional.  Estas 
mejoras  honran  á  sus  editores,  que  no  reparan  en 
sacrificio  alguno  para  mantener  la  publicación  á  la 
altura  de  sus  similares  extranjeras,  y  la  hacen  más  y 
más  útil  al  comercio  y  á  la  industria.  Dada  la  crisis 
desastrosa  que  atravesamos,  conceptuamos  al  Anuario 
del  Comercio  como  indispensable  á  todo  comerciante 
ó  industrial,  y  como  factor  indiscutible  para  desarro- 
llar sus  negocios,  puesto  que  en  él  han  de  encontrar 
cuantos  datos  se  relacionen  con  el  comercio,  la  indus- 
tria, las  artes  y  las  letras,  tanto  de  España  y  sus  colo- 
nias como  de  todos  los  países  donde  se  habla  el  idioma 
español,  así  como  de  Portugal. 

Biblioteca  de  Electricidad. 

Hemos  tenido  el  gusto  de  recibir  y  examinar  los 
tomos  tercero  y  cuarto  de  la  Biblioteca  completa  de 
Electricidad ,  por  Sloane,  traducida  del  inglés  por  don 
José  Pía  y  publicada  recientemente  por  la  conocida 
casa  editorial  de  los  Sres.  Bailly-Bailliére  é  Hijos,  de 
Mad  rid. 

El  titulo  de  estos  tomos  es  : 

Cómo  se  forma  un  buen  electricista,  y 

La  electricidad  para  todos. 

Llegar  á  ser  ingenieros  electricistas  es  la  ambición 
de  militares,  de  jóvenes  y  hombres  de  edad,  pero  no 
todos  pueden  hacer  los  cuantiosos  gastos  ni  disponer 
de  los  tres  ó  cuatro  años  necesarios  para  esta  carrera; 
sin  embargo,  puede  llegarse  á  ser  ingeniero  electri- 
cista sin  hacer  tales  gastos,  y  esta  obra  está  destinada 
á  enseñar  cómo  se  forma  un  buen  electricista  sin  los 
sacrificios  que  ordinariamente  hay  que  hacer  para 
conseguirlo.  La  electricidad  para  todos  está  dedicada 
á  los  aficionados  y  á  la  juventud;  en  ella  encontrarán 
capítulos  muy  provechosos  que  tratan  de  las  pilas, 
imanes  permanentes,  electroimanes,  electromotores, 
timbres  eléctricos,  juguetes  diversos,  carretes  de  chis- 
pas y  de  inducción,  dinamos  movidas  á  mano  y  nume- 
rosas fórmulas,  con  cuya  aplicación  podrán  construir 
con  sus  propias  manos  gran  número  de  piezas  de  apa- 
ratos eléctricos,  que  á  la  par  que  les  sirven  de  ins- 
trucción pueden  también  servirles  de  recreo. 

La  falta  de  tiempo  y  de  espacio,  por  la  anómala 
situación  que  atravesamos,  nos  impide  hacer  una  ver- 
dadera reseña  de  la  obra,  limitándonos  á  recomen- 
darla á  nuestros  lectores,  que  por  lo  útil  y  provechosa, 
y  por  su  precio  módico  de  1,50  pesetas  en  rústica  y  2 
en  tela  cada  tomo,  está  al  alcance  de  todns  las  fortunas. 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 

Las  revistas  de  los  mercados  de  metales  en  un  es- 
tado de  perturbación  de  los  negocios  tan  radical  como 
el  que  produce  la  guerra  declarada  entre  dos  países, 
que  sin  ser  potencias  navales  de  primer  orden  tienen 
un  cierto  número  de  buques  en  el  mar  dispuestos  á  ba- 
tirse, tienen  poco  interés,  pues  además  de  que  caben 
variaciones  repentinas  imprevistas,  los  cambios  iullu- 
yen  demasiado  en  los  precios.  Efectivamente,  dice  poco 
en  cuanto  al  precio  de  los  minerales  el  fijarlos  á  8  ó  10 
chelines,  si  por  el  cambio,  en  vez  de  representar  esto 
10  pesetas  ó  12,50  en  época  normal,  en  el  momento  ac- 
tual haría  percibir  al  vendedor  20  ó  25  pesetas  al  mine- 
ro nacional  cuyas  utilidades  quedan  en  el  país;  pero 
para  los  explotadores  extranjeros  cuyas  utilidades  se 
perciben  en  el  país  de  su  residencia,  sólo  les  da  la  ven- 
taja sobre  el  coste,  pero  no  sobre  todo  el  valor  á  bordo. 
El  último  telegrama  da  precios  en  que  se  muestra  el 
estado  de  inquietud  de  los  mercados  financieros,  agra- 
vado en  Inglaterra  por  la  huelga  de  Gales. 

Una  nueva  perturbación  se  presenta  á  nuestra  mi- 
nería, cuyo  alcance  definitivo  es  diiicil  juzgar;  sin  im- 
portancia mientras  los  cambios  se  encuentren  en  el  es- 
tado actual,  puede  tenerla  inmensa  en  el  momento  que 
cambien  las  circunstancias:  nos  referimos  á  estar  pen- 
diente de  resolución  de  las  Cortes  la  propuesta  del  mi- 
nistro de  Hacienda  de  un  impuesto  de  1  peseta  por  to- 
nelada á  la  exportación.  Como  el  rendimiento  de  tal 
impuesto  sería  insignificante  si  no  comprendiera  á  los 
minerales,  es  de  suponer  que  les  alcance.  Pero  el  de- 
cidir sobre  qué  artículos  pesará  el  impuesto,  queda  á 
cargo  de  la  Junta  de  Aranceles  y  Valoraciones.  Si  ha 
de  depender  de  ésta  cuándo  haya  de  cesar,  no  habrá 
serios  perjuicios;  pero  si  por  su  prolongación  perturba 
los  resultados  de  contratos  pendientes  ó  dificulta  los 
futuros,  causará  grave  daño. 

Otro  asunto  va  á  producir  sensación  también  en  las 
explotaciones  carboníferas  nacionales.  Los  navieros, 
apoyados  por  los  industriales  bilbaínos,  piden  la  libre 
introducción  de  carbones.  Suponen  que  Asturias  con- 
sentirá. Será  otra  medida  sin  perjuicios,  mientras  las 
cuencas  nacionales  no  puedan,  como  en  este  momento, 
hacer  frente  á  los  pedidos;  pero  será  preciso  estar  en 
aptitud  de  modificar  esto  tan  luego  como  la  libertad  de 
importar  afecte  sensiblemente  el  valor  de  los  carbones 
nacionales. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  tres  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

1  nportacioncs 

HULLA 

COK 

CAHRII.KS 

COLADO 

MOLDEADO 

de  acero  y  barras 

1897  T. 

413  340 

79.300 

437 

4.371 

0.933 

1898  T. 

419  523 

46  415 

315 

2.111 

3.587 

MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

1.802  28* 

170  365 

9.315 

1.364 

57.963 

1898  T. 

1. 790.522 

191  523 

13  570 

1691 

19333 

METALES 

1897  T. 

11.079 

9706 

» 

42.038 

1898  '1'. 

13  219 

7.280 

» 

44.441 

» 
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>re  vagón;  á  bordo  [ 
3n  Aviles  ó  Gijón,  3  ' 


MINERALES 

CarbcneS.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  ola- 
so  y  condiciones.      ....  18&20  Ptas. 

Gallofas  lavadas   18  — 

Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál3  — 

Tdeni  id.  somigrasos   10ál3  — 

Idem  id  fraguas  y  para  cok.  10ál3  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  17  — 

Cok  metalúrgicoydomóstieo.  19á21  — 

Antracita  do  Peñarroya   14  — 

Grueso   12  — 

Granadillo   6  — 

Menudo   3  — 

Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 


Sobn 

011 

á  4  pesetas  más,  so 
gún  circunstancias 


Puortollano  en  vagón, 
por  contratas.  .  .  . 

Cok 


Gijón  ó  Aviles  íi  bordo   22á24 


—        Pelmez  de  1. 


Hierrt 


Bilbao 


27  — 
9/6  á  10  chelines 
86  4  96 
17  Ptas. 
5,50  — 


Zinc 


Ptas 


Campanil  á  bordo  y  carbonato 

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100.. 

—  —        secos  50  por  100   5 

Pl  Omo.  —  Linares  sulfuros  por  78  kilogramos.  .  . 

—  —       Alcohol  de  hoja  

—  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 
Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  40  kilogramos   17 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —  —  para  pudelar. .  .  . 
Tubos,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m. 
ASTURIAS  I  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

Y       i  Viguetas  — 

Vizcaya  '  Angulos  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ord-naria   — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  51/ 

—  Cleveland  warrants   —  40/ 

Barras  Si aífordshire  superiores   j£       5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 


100 

78 

20,75 
230 
240 
220 

44 
160 
180 
150 
250 

80 
63  á  68 


Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  . 

4: 

150  — 
5.10' 

Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales  

4.7,6 

6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  .... 

5.10/ 

6.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España. 

4.65  Er.co' 

Manganeso.—  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad. 

9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  . 

6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

15  — 

10  — 

19.2  6 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos. 

7 

Ultimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  <le  los  Sres.  Thomas  llúrrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  4  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.      50  5  — 

Cobre.  —  Barras  do  Chilo.  Por  tonelada  ...     ¿£  51.10/  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  £¡  65.13,!). —  Id.  inglés.    _£  68.10/  — 

Plomo  español  sin  plata   —  14.5'  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   25  '/$  peniques 

Antimonio   _¿'  B».i0  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  jff  '6)   25.13/9  — 

—  Tharsis   _¿*      7  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  562, 
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LOS  CARBONES  ESPAÑOLES  EN  EL  PORVENIR 


II 

Si  se  reconoce  la  necesidad,  ó  siquiera  la  convenien- 
cia, de  que  los  carbones  que  se  produzcan  en  España 
basten  para  su  consumo,  preciso  es  que  los  gobernantes 
sepan  que  el  conseguirlo  depende  de  que  los  Gobiernos 
no  hagan  nada  que  encarezca  en  lo  más  mínimo  su 
coste,  llegando  á  las  mayores  exageraciones  y  excepcio- 
nes en  favor  del  abaratamiento.  El  precio  de  venta  será 
siempre  proporcionado  a!  coste.  Cuantos  ingresos  hace 
hoy  el  Tesoro  público  por  gabelas  é  impuestos  que 
pesan  sobre  el  coste  del  carbón  son  recursos  engañosos, 
pues  son  verdaderas  restas  á  cantidades  que  se  encon- 
trarían indirectamente  en  los  presupuestos  generales  de 
ingresos.  Las  minas  de  carbón  no  deberían  pagar,  por 
un  plazo  determinado,  ni  derechos  de  superficie,  ni  el  2 
por  100  de  los  productos  brutos,  ni  el  monopolio  de  los 
explosivos  debería  pesar  sobre  ellas,  aun  á  costa  de  tener 
que  hacer  rebaja  en  la  suma  que  se  hace  pagar  al  mo- 
nopolio. Los  ingresos  indirectos  que  produciría  al  Te. 
soro  el  hecho  posible  de  que  el  carbón  español  costara 
en  España  próximamente  lo  mismo  que  el  carbón  inglés 
en  Inglaterra,  representaría  una  suma  infinitamente 
mayor  que  todos  los  impuestos  que  se  cobran  hoy  á  la3 
minas  de  esta  clase  por  todos  conceptos.  Si  se  nos  pidie- 
ra la  demostración  de  esto  en  cifras,  diríamos  franca- 
mente que  no  sabríamos  hacerla,  y  quien  no  tenga  fa- 
cultades para  ver  esto  por  intuición  tan  claramente 
como  dos  y  dos  son  cuatro,  estamos  seguros  que  no  lo 
percibirá  de  ningún  otro  modo.  En  la  seguridad  de  que 
ninguno  de  ios  ministros  de  Hacienda  posibles  en  estos 
tiempos  se'  atrevería  á  hacer  semejante  prueba,  de  re- 
nunciar á  ingresos  tangibles  á  cambio  de  otros  que  de 
seguro  los  rutinario?  declararán  imaginarios,  parece  que 
no  tiene  objeto  lo  que  decimos;  pero  nuestra  fe  en  ello 
es  tanta,  que  no  creemos  esté  demás  hacer  tan  rotunda 
afirmación,  de  la  cual  se  puede  acordar  algún  día  alguien 
en  posición  de  influir  en  que  se  haga  la  prueba. 


Por  más  que  en  el  Ministerio  de  Hacienda  es  donde 
se  puede  hacer  lo  más  eficaz  y  lo  más  rápido  que  con- 
viene se  haga  en  España  para  procurar  que  se  nivele 
la  producción  con  ei  consumo  de  carbón,  y  á  cuya  ni- 
velación de  seguro  se  llegaría  si  lo  bajo  del  coste  lo 
permitiera ,  algo  puede  hacerse  por  otros  varios  orga- 
nismos del  país,  que,  si  no  á  resultados  completos,  se- 
guros y  rápidos,  tienda  cuando  menos  ámejorar  el  es 
tado  de  cosas  existente.  La  ley  de  minas  de  carbón 
debiera  ser  de  carácter  tan  especial  como  lo  es  la  ma- 
teria misma  por  su  índole  y  sus  aplicaciones. 

El  Estado  debiera  reservarse  dar  las  concesiones  de 
las  minas  de  carbón  sólo  después  de  que  en  cada  caso 
se  presentara  un  estudio  previo  y  ajustar  á  éste  un 
pliego  de  condiciones  para  cada  concesión,  para  que  no 
suceda  lo  que  ahora,  que  quien  sólo  se  propone  ó  se 
instala  para  una  explotación  de  100.000  toneladas  al 
año,  acapare  una  extensión  en  la  cual  te  pueda  explotar 
el  doble  ó  el  triple  durante  un  siglo.  No  basta  que  quien 
tal  intente  encuentre  el  inconveniente  de  tener  que 
pagar  el  canon  en  proporción  del  terreno  que  acapara. 
Gravoso  como  lo  es  el  canon  en  todos  los  casos,  puede 
resultar  lucrativo  el  pagarlo,  cuando,  aun  encareciendo 
el  coste,  r>e  consigue  acaparar  lo  que  una  Empresa  rival 
pudiera  explotar  con  beneficio  general.  La  mayor  ó 
menor  conveniencia  pública  exige  también  cierta  elec- 
ción de  concesionarios,  y  por  tanto  a'go  equivalente  al 
concurso  á  que  se  apela  en  la  concesión  de  los  ferroca- 
rriles debiera  hacerse  en  la  de  minas  de  carbón. 

En  otro  orden  de  ideas,  es  un  hecho  que  el  que 
se  exploten  ó  no  las  cuencas  conocidas  se  encuentra 
entregado  enteramente  al  acaso,  y  si  esto' no  ofrece  in- 
conveniente en  los  países  en  que  hay  gran  iniciativa 
industrial,  sería  preciso  que  la  Administración  pública 
hiciera  en  el  nuestro  algo  para  que  no  suceda  lo  que 
•ihora,  que  hay  cuencas  conocidas  que  no  se  explotan, 
y  otras  mal  conocidas  que  importa  mucho  conocer  á  la 
perfección. 

No  indicaremos  ahora  la  forma  en  que  la  Adminis- 
tración pública  debiera  intervenir  en  caso  de  hallarse 
sin  explotar  ó  de  explotarse  mal  lo  que,  bien  tratado 
contribuiría  sobremanera  á  la  riqueza  general;  pero  es  lo 
cierto  que  algo  más  que  cruzarse  de  brazos  le  corres- 
ponde hacer  á  la  Administración  en  más  de  un  ejemplo 
que  podríamos  presentar  en  nuestro  país  de  hechos  que 
no  ocurrirían  en  ningún  otro. 

No  hay  quien  pueda  poner  en  duda  que  contamos 
en  España  con  carbones  para  acudir  á  nuestro  consumo 
durante  siglos,  por  rápido  que  sea  el  desarrollo  que 
experimente.  Es  quizás  menos  conocido  y  desde  luego 
menos  creido,  que  la  distribución  de  nuestros  criaderos 
es  favorable  á  lograr  una  uniformidad  de  precios  infini- 
tamente mejor  que  la  que  tenemos  hoy  en  las  distintas 
zonas  del  país;  pero  ese  bien  de  la  Naturaleza  se  encuen- 
tra completamente  sin  aprovechar,  en  uno3  casos,  por  la 
inercia  de  los  Gobiernos,  en  otros,  por  la  malicia  de  los 
financieros,  y  en  otros,  por  la  inconsciencia  de  los 
hombres  públicos  que  por  sus  relaciones  con  las  Com- 
pañías financieras  las  amparan  para  sostener  tarifas  eu 
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los  transportes  de  carbones,  só'o  posibles  en  este  país 
desamparado  por  los  llamados  á  cuidar  de  su  bienestar. 

La  no  explotación  de  la  cuenca  carbonífera  de  la 
provincia  de  Teruel  por  falta  de  la  línea  férrea  á  Vi- 
naróz  desde  la  cuenca;  lo  desconocida  que  está,  aún  la 
extensión  y  condiciones  de  la  supuesta  diminuta  cuenca 
del  Guadalquivir,  que  al  cabo  puede  que  resulte  ser 
colosal;  la  enorme  tarifa  que  se  hace  pagar  á  los  car- 
bones de  Pucrtollano  que  vienen  á  Madrid,  son  todos 
ejemplo  del  desaliño  oficial  que  impera  en  España.  Se 
guardan  á  .las  Compañías  de  ferrocarriles  considera- 
ciones desastrosas  para  la  riqueza  pública.  Nadie  se 
acuerda  de  la  diferencia  que  se  ha  operado  en  el  mundo 
desde  la  época  en  que  se  adoptó  nuestra  base  legislativa 
de  ferrocarriles,  para  reconocer  que  es  preciso  modificar 
la  base  imperante  en  el  porvenir.  Hace  cuarenta  y  dos 
años  todavía  se  creía  en  la  eficacia  de  las  ideas  cosmo- 
politas y  en  la  solidaridad  de  las  naciones;  hoy,  por  el 
contrario,  se  llamará  país  inocente  al  que  no  se  inspire 
en  el  refinado  egoísmo  de  sus  intereses;  y  como  así  lo 
haceu  los  demás,  España  desaparecería  de  entre  las 
naciones  independientes  si  no  aplicara  los  mismos  re- 
cursos para  atender  á  su  conveniencia  dentro  de  su 
derecho  y  de  sus  medios  de  ejercerlo.  Tener  un  país 
entregados  sus  ferrocarriles  y  sus  explotaciones  carboní 
feras  á  Empresas  extranjeras,  podía  pasar  con  las  ideas 
de  185(3;  con  las  de  hoy,  es  un  verdadero  peligro. 

Por  esto  el  carbón  español  en  el  porvenir  es  preciso 
que  sea  una  cuestión  que  los  Gobiernos  consideren 
digna  de  su  especial  solicitud,  para  que  con  el  concurso 
del  tiempo  y  las  energías  nacionales  tome  el  giro  que 
convenga  á  los  más  privativos  intereses  españoles  sin 
sensiblerías  ni  timideces  que  están  ya  fuera  de  época. 

En  otro  artículo  nos  ocuparemos  de  otros  obstáculos 
que,  sin  razón,  se  oponen  A  que  el  consumo  del  carbón 
nacional  llegue  á  ser  el  exclusivo  en  nuestro  país. 



La  suscripción  para  las  familias  de  las  víctimas  de  Bélmez. 

Conforme  indicamos  en  el  número  de  l.o  del  corrien- 
te mes,  remitimos  en  seguida  al  señor  ingeniero  jefe  de 
Minas  de  Córdoba  las  6.343,50  pesetas,  que  constituía 
e\  total  de  la  suscripción  abierta  en  nuestras  columnas, 
para  que,  en  unión  del  señor  alcalde  de  Bélmez  y  del 
señor  ingeniero  director  de  la  mina  Santa  Isabel,  proce- 
diese á  su  equitativo  reparto.  De  la  manera  cómo  han 
tenido  la  bondad  de  acceder  á  nuestro  ruego  da  testi- 
monio la  siguiente  acta,  que  publicamos  para  satisfac- 
ción de  todos  los  que  nos  han  honrado  con  sus  donati- 
vos y  á  los  cuales  trasladamos  con  gusto  las  frases  de 
gratitud  en  ella  consignadas. 

Por  nuestra  parte  sólo  deseamos  consignar  que  los 
lazos  de  gratitud  entre  ingenieros  y  obreros  se  estrechan 
más  cada  día,  pues  si  en  1868  el  siniestro  de  l.r  de 
Abril  ocurrido  en  la  mina  Sania  Elisa  dió  ocasión  á  que 
acudieran  á  la  Revista  Minera  los  donativos  de  los 
ingenieros  y  de  varias  Sociedades  que  permitieron  re- 
partir 2,840,25  pesetas  á  22  familias,  aprovecharon  por 


I  su  parte  los  obreros  de  la  cuenca  de  Bélmez  la  desgra- 
cia la  muerte  del  profesor  de  la  Escuela  de  Minas  señor 
B  u  inaga  ocurrida  en  la  mina  Trinidad,  de  Linares,  para 

I  contribuir  también  con  sus  donativos  á  aliviar  la  triste 
situación  en  que  quedó  la  numerosa  familia  del  malo- 
grado ingeniero,  y  hoy,  al  verificar  el  reparto  de  las 
6.343,50  pesetas  recaudadas,  puede  decirse  que  se  ha 
agregado  un  eslabón  más  á  la  cadena  de  gratitud  que 
une  á  los  ingenieros  con  las  Sociedades  mineras  y  con 
los  obreros  que  se  dedican  al  rudo  trabajo  de  las  minas. 

Enviamos  1 1  expresión  de  nuestra  gratitud  á  los  se- 
ñores Sotomayor,  Maurice  y  alcalde  de  Bélmez  por  el 
interés  con  que  se  han  encargado  del  equitativo  repar- 
to, enviándoseia  también  al  Sr.  D.  Tomás  Merino,  quien 
por  ocupaciones  oficiales  ineludibles  ha  tenido  que  de- 
legar en  el  Sr.  Sotomayor  la  representación  de  la  Jefa- 
tura de  Minas  de  Córdoba  en  este  acto  caritativo. 

Pueblo  de  Bélmez.  Provincia  de  Córdoba. 

CATÁSTROFE  DE  LA  MINA  SANTA  ISABEL 


En  la  villa  de  Bélmez,  á  8  de  Mayo  de  1898,  siendo 
las  once  de  la  mañana,  se  constituyeron  en  esta  Casa 
Consistorial,  el  Sr.  D.  Francisco  Sotomayor,  ingeniero 
de  Minas,  jefe  accidental  de  esta  provincia;  el  señor 
D.  Vicente  Sánchez  Molero,  alcalde  presidente  del 
Ayuntamiento  de  esta  población,  y  D.  José  Maurice,  in- 
geniero principal  de  la  mina  carbonífera  titulada  Santa 
Isabel,  de  este  término,  perteneciente  á  la  Compañía 
do  los  Ferrocarriles  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alican- 
te Reunidos  dichos  señores  con  asistencia  de  los  tes- 
tigos que  al  final  se  expresarán,  el  D.  Francisco  Soto- 
mayor  dijo:  Que  tan  luego  como  se  hizo  pública  por  la 
Piensa  periódica  la  inmensa  desgracia  en  que  multi- 
tud de  familias  quedaron  sumidas  por  consecuencia  de 
la  explosión  ocurrida  en  la  citada  mina  Santa  Isabel  el 
día  17  del  pasado  mes  de  Marzo,  el  Sr.  D.  Román  Oriol, 
director  de  la  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  In- 
geniería, que  se  publica  en  Madrid,  comprendiendo  la 
magnitud  de  la  catástrofe  y  el  desamparo  en  que  por 
ella  quedaba  tan  crecido  número  de  viudas  y  huérfa- 
nos de  esta  honrada  clase  obrera,  inició  en  su  perió- 
dico una  suscripción  áfin  de  allegar  recursos  para  ate- 
nuar en  parte  los  terribles  efectos  de  aquélla  y  enjugar 
las  lágrimas  de  cuantas  personas  lloran  hoy  la  pérdida 
irreparable  del  padre,  hijo  ó  esposo  queridos,  muertos 
en  el  ejercicio  de  sus  nobles  faenas.  Fsta  suscripción  se 
I  elevó  á  la  cantidad  total  de  seis  mil  trescientas  cua- 
renta y  tres  pesetas  y  cincuenta  céntimos  que  su  ini- 
|  ciador  D  Román  Oriol  ha  puesto  á  disposición  de  la 
I  Jefatura  de  Minas  de  esta  provincia  con  objeto  de  que, 
asociada  al  señor  alcalde  de  Bélmez  y  al  señor  ingenie- 
ro director  de  la  mina  Santa  Isabel,  se  distribuya  de 
modo  justo  y  equitativo  entre  las  familias  damnificadas 
por  aquella  catástrofe;  y  cumpliendo  el  que  dice  gusto  • 
sisimo  este  benéfico  encargo  es  portador  de  la  referida 
cantidad  total  |  ara  la  debida  distribución  entre  las 
personas  a  quienes  se  destina. 

Seguidamente  el  señor  alcalde  puso  de  manifiesto 
la  lista  que  detalla  el  número  de  familias  perjudicadas, 
su  situación  en  cuanto  á  medios  de  subsistencia  y  de- 
más antecedentes  que  pueden  servir  de  base  para  que 
el  donativo  sea  hecho  de  la  manera  acertada  y  justa 
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que  su  índole  requiere.  Examinadas  con  la  mayor  de- 
tención las  circunstancias  de  cada  familia,  los  tres  se- 
ñores citados  acordaron  previamente  el  respectivo 
donativo  que  había  de  hacérselos;  y  haciéndoles  com- 
parecer en  el  mismo  acto,  fueron  entregándoselos  las 
cantidades  acordadas,  que  las  citadas  familias  recibie- 
ron en  la  siguiente  cuantía,  manifestando  su  agradeci- 
miento sincero  al  iniciador  de  tan  caritativo  pensa- 
mienlo,  como  asimismo  á  los  señores  donantes  que 
fomentaron  esta  suscripción,  á  saber: 

Pesetas. 


Hilario  Gil  Fernández   83,50 

Consolación  Vázquez.  .  .  ,   143,50 

Piedad  Medina  Vázquez   103,50 

Ignacia  Muñoz  Alonso   123,50 

Carmen  Arévalo  Barbero   1  13,50 

Tomasa  Barquero  Perea   83,50 

Rosa  García  González   143,50 

Dolores  Gómez  Torrico   143,50 

Luisa  Miralles   123,50 

Visitación  Gonzáloz  Trujillo   143,50 

Manuela  Trujillo  Fuentes   143,50 

Andrés  Molina  Muñoz   143,50 

María  Juana  Campos  Arellano   123,50 

Catalina  González  Ponce   143,50 

Pedro  Amaro  Castillejo   143,50 

Cipriano  Cuenca  Parrilla   83,50 

María  Morales  Mansilla                          ...  123,50 

Petra  Calvo  Tena   123,50 

Encarnación  Fernández  Rodríguez   83,50 

Cecilia  Salvador  Muñoz   123,50 

Concepción  Ruiz  Aramia   103,50 

Rafaela  Sánchez  Flor   123,50 

Tomás  Ruiz  García   103,50 

Consolación  García  Sánchez   123,50 

Josefa  Carrasco  Ballesteros   123,50 

Socorro  Cáceres  Navarro   83,50 

Julián  León  Cabello   103,50 

Antonio  Alonso  González   83,50 

María  Jesús  Molín  García   123,50 

Francisca  Caro  Moyano   123,50 

Francisca  Tejero  Rodríguez   123,50 

Ana  García  Fernández   83,50 

María  Parejo  Gallardo   123,50 

Baltasara  Trujillo  Fuentes   103,50 

Concepción  Roso  Rodilla   193,50 

Manuela  Ruiz  Leal   83,50 

Ignacia  Cabrera  Camacho   83,50 

Juan  Muñoz  Sánchez   143,50 

Marcelina  Magán  Merino   103,50 

Cecilia  de  la  Osa  Pizarro   143,50 

Balbina  de  la  Osa  Pizarro   103,50 

Matilde  Esquinas  Rodríguez   123,50 

María  Josefa  Rodríguez  Aroca   123,50 

Cristina  Moreno  Muñoz. .  .  .*   143,50 

Visitación  Aroca  Sánchez   123,50 

María  Cruz  Sánchez  García   193,50 

Manuela  Sánchez  Rivera   103,50 

Ursula  Quintana   83,50 

María  Rodríguez  Martínez   123,50 

Isidora  Figuerola  Flor   83,50 

Inocente  García  Fernández   78,35 

Fidel  Pérez  Muñoz   78,35 

Vicente  Muñoz  Cáceres   78,35 

Antonio  Cabanillas  Rubio   78,35 

Cristóbal  Corral  López,  vecino  de  Albondón, 
representado  por  D   Emilio  Lupiañes  en 

debida  forma   75,10 

Total  general   6.343,50 


Distribuidas  así  las  seis  mil  trescientas  cuarenta  y 
tres  pesetas  y  cincuenta  céntimos  á  que  asciende  la 
suscripción  abierta  por  el  señor  director  de  la  Revista 
Minera  D.  Román  (Triol,  y  hechas  las  respectivas  en- 
tregas á  presencia  de  los  testigos  D.  Bernardo  del  Mazo 


Núñez,  D.  Enrique  Sampelayo  Gómez,  D.  José  Gonzalo 
Camacho,  D  Enrique  Soria  y  Torres;  los  señores  al 
principio  citados  dispusieron  hacerlo  constar  en  la 
presente  acta,  que  se  extiende  por  triplicado  áíin  de 
remitir  un  ejemplar  al  señor  iniciador  de  lasuscripción, 
otro  que  se  reserva  la  Jefatura  de  Minas  de  la  provin- 
cia, y  el  tercero  que  quedará  en  esta  Alcaldía.  Tam- 
bién acordaron  dichos  señores  consignar  su  gratitud 
por  la  deferencia  que  D  Román  Oriol  les  ha  dispen- 
sado encomendándoles  la  distribución  de  tan  laudable 
como  benéfico  donativo  entre  las  indicadas  familias,  y 
se  firmó  por  todos  en  el  día,  mes  y  año  arriba  expre- 
sados —  Francisco  Sotomayor. —  V.  Sánchez.— J.  Mau- 
rice.  —  Bernardo  del  Maso.  —  José  G.  Camac/io.  —  En- 
rique Sampelayo.  —  Enrique  Soria.  -  Hay  un  sello  que 
dice:  ((Alcaldía  Constitucional,  Bélmez». 

.  i  

EL  DIQUE  FLOTANTE  DE  BARCELONA 

El  25  de  Abril  se  botó  al  agua  con  buen  éxito  Ja  se- 
gunda sección  del  dique  flotante  del  sistema  Ciarle  y 
Standfiehl  que  construye  para  aquel  puerto  la  gran  So 
ciedad  La  Maquinista  Marítima  y  Terrestre ,  de  Bar- 
celona. 

Esta  notable  obra  de  construcción  metálica,  que 
debe  quedar  en  estado  de  prestar  servicio  en  Septiem- 
bre próximo,  y  cuyo  coste  será  de  unos  5  millones  de 
pesetas,  se  compondrá  de  18  pontonas  paralelas  sepa- 
radas 6,35  metros  de  eje  á  eje  y  constituidas  por  cajas 
rectangulares  de  23  metros  de  longitud,  3,95  de  latitud 
y  4,90  de  altura.  Dichas  cajas  se  hallan  divididas  longi- 
tudinalmente por  tabiques  verticales  en  cinco  compar- 
timientos estancos. 

Las  pontonas  están  unidas  á  la  parte  inferior  de  un 
cajón  de  112  metros  de  longitud,  3,95  de  latitud  y  14  de 
altura,  dividido  del  mismo  modo  en  numerosos  com- 
partimientos. En  este  cajón  vertical,  llamado  también 
gran  costado,  se  instalarán  las  máquinas  motrices  y  las 
bombas  centrifugas  para  el  achicamiento. 

Por  último,  al  otro  lado  existirá  un  flotador,  sumer- 
gido hasta  la  mitad,  que  servirá  de  contrapeso  y  ten- 
drá 119,18  metros  de  longitud,  16,33  de  latitud  y  1,44  de 
altura.  Este  contrapeso  estará  unido  al  cajón  vertical 
por  un  sistema  de  barras  articuladas  en  paralelogra- 
mos  verticales,  compuestos  cada  uno  de  éstos  de  dos 
barras  de  12,19  metros  de  longitud  articuladas  por  un 
extremo  al  cajón  ó  gran  costado  y  por  el  otro  lado  á 
columnas  verticales  unidas  al  flotador. 

Llenando  las  pontonas  de  agua,  el  dique  estará  su- 
mergido y  podrá  recibir  el  buque  encima,  bastando 
unas  dos  horas  para  esta  operación  y  la  extracción  de 
agua  de  las  pontonas  por  medio  de  las  bombas. 

El  dique  estará  dividido  en  tres  secciones  (la  segun- 
da de  ellas  es  la  que  ya  se  ha  botado  al  agua)  y  tendrá 
cada  una  próximamente  39  metros  de  longitud  y  una 
potencia  neta  ascensional  de  2  000  toneladas  de  peso. 
Generalmente  funcionarán  dos  secciones  unidas  para 
buques  hasta  4.000  toneladas  de  peso  y  otra  indepen- 
diente para  los  que  no  lleguen  á  2.000;  para  buques  de 
mayores  dimensiones  se  unirán  las  tres  partes  (en 
cuya  operación  sólo  se  empleará  una  hora)  y  podrán 
elevarse  y  depositarse  en  los  careneros  hasta  buques 
de  6.000  toneladas. 

La  sección  botada  el  dia  25  del  pasado  tiene  un 
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peso  de  1.000  toneladas  y  el  total  de  los  materiales  del 
dique  alcanzará  la  elevada  cifra  de  4.100  toneladas. 
Este  solo  dato  basta  para  demostrar  la  importancia 
excepcional  de  la  obra,  máxime  si  se  tiene  en  cuenta 
todo  el  material  accesorio  de  máquinas  de  vapor, 
bombas  centrífugas,  puntales  mecánicos,  válvulas  y 
mecanismos  especiales  para  los  corredizos  que  han  de 
formar  la  cuna  para  los  barcos,  piezas  y  aparatos,  to- 
dos ellos  delicados  y  de  elevado  coste. 


EL  AIRE  LIQUIDO  COMO  EXPLOSIVO 


Traducimos  del  Iron  and  Coal  Tracle  Reoieio  las 
notas  siguientes  sobre  esta  interesante  cuestión: 

La  aplicación  más  interesante  que  se  ha  hecho  ahora 
del  aire  líquido  en  escala  comercial,  ha  sido  el  formar 
con  él  un  explosivo  mezclándole  carbono.  Esto  decía 
el  profesor  Ewing  en  la  Memoria  leída  en  la  Sociedad 
de  Artes  el  2  de  Marzo.  Cuando  el  aire  líquido,  concen- 
trado por  la  evaporación  de  una  gran  parte  de  su  ni- 
trógeno, se  mezcla  con  carbón  vegetal  pulverizado, 
forma  un  explosivo  cuya  fuerza  puede  compararse  á 
la  de  la  dinamita,  y  la  cual,  como  la  de  ésta,  puede 
producirse  violentamente  empleando  un  detonador. 

Para  formar  el  explosivo,  el  liquido  que  contenga 
de  40  á  50  por  100  de  oxígeno  se  derrama  sobre  frag- 
mentos de  carbón  vegetal  de  2  á  4  milímetros  cúbicos. 
Se  evita  que  se  esparzan  por  la  ebullición  del  líquido 
mezclándolos  en  una  especie  de  esponja  con  un  tercio 
de  su  peso  de  lana  de  algodón.  El  líquido  que  sobra  es, 
por  supuesto,  más  rico  en  oxígeno  que  el  empleado  al 
principio,  y  si  el  líquido  queda  por  algún  tiempo  expues- 
to al  aire,  todo  el  líquido  se  evapora  y  desaparece  la 
fuerza  explosiva.  Es  preciso,  por  lo  tanto,  hacer  la 
mezcla  en  el  lugar  en  que  se  ha  de  emplear  ó  lo  más 
cerca  posible  del  sitio  mismo.  Pero  el  algodón  impreg- 
nado con  el  polvo  grueso  de  carbón  vegetal  puede  tomar 
más  líquido  del  preciso  para  la  combustión  completa, 
y  cuando  se  introduce  pronto  en  cartuchos  aisladores 
de  papel  retiene  por  completo  toda  su  fuerza  explosiva 
durante  cinco  á  diez  minutos.  Después  de  un  espacio 
de  tiempo  de  quince  á  treinta  minutos  pierde  total- 
mente su  fuerza  explosiva. 

Este  explosivo  se  ensayó  en  Munich,  y  se  ha  ensa- 
yado en  escala  práctica  durante  algunos  meses  en  las 
minas  de  carbón  de  Pensburg,  cerca  de  dicha  capital. 
Estos  ensayos  duraron  desde  Julio  á  Octubre,  y,  según 
se  dice,  con  resultados  satisfactorios. 

La  mayor  ventaja  de  este  explosivo  es  su  baratura, 
pues  su  coste  se  reduce  al  de  la  fuerza  que  se  emplea 
para  poner  el  aire  en  estado  líquido.  Hasta  por  el  hecho 
de  que  pierde  su  condición  de  ser  explosivo  en  algunos 
minutos,  es  una  circunstancia  recomendable  en  cierto 
sentido,  porque  si  la  mecha  falla  no  hay  peligro  de 
que  al  cabo  del  tiempo  se  produzca  la  explosión  ines- 
peradamente; también  este  explosivo  presenta  la  ven- 
taja de  que  no  pueda  usarse  para  actos  criminales.  Sin 
embargo,  puede  ponerse  en  duda  el  que  un  explosivo 
semejante  resulte  conveniente  ó  económico,  á  no  ser 
donde  hayan  de  hacerse  muchas  explosiones  en  espacio 
muy  reducido,  como  en  grandes  canteras. 


La  explotación  y  existencia  de  carbón  en  el  mundo. 


La  explotación  de  carbón  en  los  varios  países  de 
Europa,  en  los  años  siguientes,  ha  tenido  el  crecimien- 
to que  se  verá  en  las  siguientes  cifras  de  producción: 


Gran  Bretaña  

Alemania  

Francia  

Austria-Hungría  

Bélgica  

Otros  países  europeos.  .  . 

Total  de  Europa 

Estados  Unidos  .  .'  

Otros  países  del  Globo.  .  . 


Millones  de  toneladas. 

1885 

«890 

162 

185 

74 

89 

20 

26 

21 

27 

17 

20 

2 

2 

300 

355 

97 

143 

11 

15 

408 

513 

Desde  1890  á  1894  el  crecimiento  de  la  total  produc- 
ción del  mundo  siguió  el  curso  siguiente: 

1891    525  millones  de  toneladas. 

1892   530      —  — 

1893    531       —  — 

1894   560      —  — 

Las  existencias  que  se  suponen  en  Europa  y  los 
Estados  Unidos  son: 

Gran  Bretaña   198.000  millones  de  toneladas. 

Alemania   112.000 

Francia   18.000      —  - 

Austria-Hungría.  .  .  .       18.000      —  — 
Bélgica   15.000  - 

Total  Europa.  .  .  360.000 
Estados  Unidos ....     684.000      —  — 

Total  conocido.  .    1.044.000      —  — 


sin  contar  en  esto  lo  que  puede  haber  en  China,  en 
Australia  y  en  la  América  del  Sur. 

Por  lo  que  parece,  en  Europa,  donde  están  más  es- 
tudiadas las  cuencas,  se  puede  contar  con  carbón,  aun 
teniendo  en  cuenta  el  crecimiento  anual,  para  quinien- 
tos años  cuando  menos. 

No  hay,  por  lo  tanto,  motivo  para  que  esta  genera- 
ción se  ocupe  del  agotamiento  lejano. 


LA  EXTRACCIÓN  DEL  ALUMINIO  POR  ELECTROLISIS 


El  gran  consumo  que  las  industrias  hacen  del  alu- 
minio, metal  de  moda  llamado  á  sustituir  con  ventaja 
á  todos  sus  similares,  ha  puesto  en  actividad  los  inge- 
nios de  industriales  é  ingenieros,  que,  estimulados  por 
la  perspectiva  del  lucro  ó  el  halago  del  renombre,  tra- 
bajan día  y  noche  por  conseguir  el  abaratamiento  del 
metal  llamado  aluminio. 

Mr.  Hunt  acaba  de  presentar  á  la  aprobación  de  la 
Sociedad  de  Ingenieros  Ingleses  una  comunicación 
sobre  la  ((fabricación  del  aluminio  por  electrólisis  »  He 
aquí  en  sustancia  la  idea  de  Mr.  Hunt. 

El  procedimiento  de  Hal,  adoptado  por  la  Péitsbutfffi 
lieduction  Cómpany,  implica  la  electrólisis  directa  del 
sesquióxido  de  aluminio  disuelto  en  un  baño  fundido 
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de  fluoruros  mezclados  con  aluminio,  calcio  y  sodio. 
Un  pie  cúbico  del  disolvente  basta  para  producir  una 
libra  de  aluminio  metálico  por  hora  (16  kilogramos  por 
metro  cúbico),  siendo  capaz  el  baño  de  disolver  un 
tercio  de  su  peso  de  aluminio 

La  energía  eléctrica  necesaria  asciende  á  3.730 
watts-hora  para  la  descomposición  de  la  alúmina,  más 
la  corriente  para  mantener  el  baño  á  la  temperatura 
de  fusión.  Los  fluoruros  no  sufren  alteración;  de  suer- 
te que  la  operación  es  continua.  El  baño  puede  for- 
marse, ó  por  una  mezcla  de  espato  flúor  y  de  criolita, 
ó  por  fluoruros  artificiales.  La  alúmina  se  va  arrojando 
á  intervalos  muy  frecuentes  para  evitar  grandes  varia 
ciones  de  resistencia,  y  el  aluminio,  conforme  se  va 
produciendo,  se  introduce,  por  medio  de  un  sifón,  de- 
bajo de  la  capa  del  fluoruro.  El  oxigeno  de  la  alúmina 
queda  libre  por  el  ánodo  de  carbón,  que  á  la  tempera 
tura  del  baño  (980°  C.)  se  transforma  en  ácido  carbó- 
nico que  se  desprende.  La  diferencia  de  potencial  teó- 
ricamente necesaria  para  la  separación  de  los  consti- 
tuyentes de  la  alúmina  es  casi  de  2,8  volts,  pero  re- 
sulta mayor  diferencia  por  la  resistencia  del  baño.  Los 
recipientes  empleados  son  de  hierro,  forrados  de  car- 
bón; carbón  que  puede  suprimirse  cuando  no  se  nece- 
site obtener  un  metal  muy  puro. 

Las  principales  impurezas  que  salen  mezcladas  con 
el  aluminio  son  el  silicio  y  el  hierro,  que  provienen 
tanto  de  la  alúmina  como  de  los  ánodos  de  carbón.  Por 
este  procedimiento  se  obtiene  un  93  por  100  de  metal 
puro,  y  con  algunas  impurezas  hasta  un  99.  Los  baños 
electrolíticos  se  reúnen  en  serie,  cuidando  de  que  las 
uniones  ó  enlaces  de  cobre  sean  resistentes,  por  lo 
enérgico  de  las  corrientes  que  se  emplean. 

La  energía  eléctrica  se  engendra  en  las  instalacio- 
nes de  la  Compañía  de  Saltos  del  Niágara,  y  transmi- 
tida, sin  transformadores,  á  una  distancia  de  cerca  de 
800  metros  por  cables  de  cobre  de  31  milímetros  de 
diámetro,  viniendo  á  ser  de  1  -A  por  100  la  pérdida  origi- 
nada por  la  transmisión. 


SOCIEDADES 


RIOTINTO  Y  THARSIS  Y  FERROCARRIL 
El  dividendo  de  la  Compañía  de  Riotinto  por  el  pa- 
sado año  es  el  mayor  que  ha  dado  la  Compañía  desde 
su  creación;  resulta  de  22  J.por  100  sobre  el  capital  de 
las  acciones  indivisas,  ó  de  40  por  100  sobre  las  accio- 
nes actuales,  que  no  tienen  interés  fijo.  Ni  aun  en  el 
año  1888  en  que  el  cobre  llegó  á  £  76  pudo  dar  más  de 
17  por  100,  y  ahora  con  el  precio  medio  de  este  meta] 
en  1897  á  £  49,10  da,  como  queda  dicho,  22  \.  Esto  de- 
muestra hasta  qué  punto  se  ha  sabido  aminorar  el  coste 
de  producción. 

La  Compañía  de  Tharsis  reparte  también  un  her- 
moso dividendo  de  25  por  100,  y  la  prosperidad  de  los 
productores  de  cobre  quizás  aún  no  haya  llegado  al 
límite  de  lo  que  será  en  los  años  más  próximos. 

Seguramente  sería  mejor  que,  aun  siendo  los  consu- 
midores del  cobre  de  nuestras  minas  los  merca. los  ex- 
tranjeros, fueran  las  utilidades  para  los  capitales  espa- 
ñoles ;  pero  nosotros  no  vemos  en  estas  utilidades  sino 
motivo  para  regocijarnos,  porque  hacemos  una  gran 
diferencia  entre  el  capital  extranjero  que  se  dedica  en 
España  á  los  productos  de  exportación  y  los  capitales 


que,  como  los  ferrocarriles,  merman  nuestra  riqueza, 
llevándose  las  ganancias  que  nos  duele  hagan  en  los  fe- 
rrocarriles y  en  las  explotaciones  carboníferas,  que 
producen  precisamente  lo  que  se  consume  en  el  país. 
Por  fortuna,  como  la  diferencia  es  radical,  las  leyes  eco- 
nómicas naturales,  que  sólo  se  pueden  desatender  acci- 
dentalmente, hacen  posible  que  las  utilidades  del  pri- 
mer caso  sean  efectivas  y  retirables,  mientras  que  está 
resultando,  como  es  consiguiente,  imposible  el  llevarse 
al  extranjero  utilidad  alguna  de  nuestros  ferrocarriles. 
Hace  muchos  años  que  nosotros  entreveíamos  esto,  que 
estaba  algún  tanto  velado  por  el  aumento  de  la  red  que 
seguía;  pero  al  cabo  cada  día  se  va  viendo  más  claro 
que,  dejando  obrar  á  las  leyes  naturales,  los  capitales 
extranjeros  tendrán  que  abandonar  las  explotaciones 
de  nuestros  ferrocarriles,  así  como  la  de  las  minas  de 
carbón  cuyas  utilidades  no  queden  en  el  país.  No  puede 
un  país  resistir  á  una  sangría  suelta  de  esa  importan- 
cia sin  compensación,  y  los  que  se  creían  seguros  por 
dar  á  su  interés  en  los  ferrocarriles  la  forma  de  obliga- 
ciones de  interés  fijo,  ya  están  viendu  que  los  cambios 
se  han  encargado  de  hacer  imposibles  esas  salidas  de 
la  sangre  del  país. 

¿Habrán  aprendido  algo  los  capitalistas  extranjeros 
y  los  propios?  ¿Aprovechará  la  lección  para  la  riqueza 
pública  de  España?  No  lo' sabemos;  pero  la  época  finan- 
ciera es  interesante  como  una  de  transición  decidida. 
En  industrias  de  menos  importancia  hay  compensacio- 
nes: pero  aspirar  á  saquear  á  un  país  extranjero  en  la 
colosal  industria  de  los  transportes  ha  sido  una  equi- 
vocación, hoy  ya  harto  demostrada,  para  los  que  pue- 
den ver  algo  lejos.  Ahora  queda  otra  demostración  que 
también  vendrá,  cual  es  que  el  país  que  no  pueda  tener 
ferrocarriles  por  el  trabajo  nacional,  que  es  el  verda- 
dero capital  que  hay  que  invertir  en  ellos  y  el  que  han 
invertido  las  naciones  prósperas,  no  los  debe  tener  si  no 
se  los  regalan,  y  en  último  caso  esto  es  lo  que  han  ve- 
nido á  hacer,  no  los  financieros  extranjeros  por  su  vo- 
luntad, sino  contra  ellos  los  desgraciados  capitalistas 
pequeños  que  les  han  entregado  su  dinero  á  cambio  de 
acciones  y  obligaciones.  Los  financieros  habrán  salido 
bien;  los  pequeños  capitales  son  los  que  están  en  tanta 
parte  sufriendo  pérdidas  enormes,  y  por  desgracia  ab- 
solutamente irremediables,  como  son  todas  las  que  de- 
penden de  la  fuerza  de  las  leyes  económicas 

LA  COMPAÑÍA  IBERIA 
La  Compañía  Iberia,  productora  de  hojadelata  en 
las  cercanías  de  Bilbao,  ha  celebrado  junta  general,  en 
la  cual  se  ha  acordado  un  aumento  de  capital.  Tene- 
mos entendido  que  esta  Sociedad  se  halla  en  plena 
prosperidad,  como  lo  merece  por  haber  logrado  redu- 
cir casi  á  la  nulidad  la  importación  de  hojadelata  en 
nuestro  país,  á  pesar  de  ser  una  industria  de  grandes 
dificultades,  todas  las  cuales  ha  logrado  vencer. 

LA  CALIFORNIA  MANCHEGA 
La  Memoria  que  el  señor  director  gerente  de  esta 
Sociedad  ha  presentado  á  los  socios  en  la  junta  gene- 
ral celebrada  el  20  de  Abril,  acusa  una  marcha  muy 
satisfactoria.  En  el  año  pasado  se  han  explotado  9.253 
metros  cuadrados  de  filón  en  la  mina  de  La  Yeredilla, 
que  han  producido  3.196  toneladas  de  mineral  plomizo, 
siendo  el  producto  de  las  ventas  622.561,59  pesetas.  Al 
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mismo  tiempo  se  han  hecho  labores  de  exploración  y 
preparado  macizos  de  bastante  importancia,  siendo  la 
exploración  del  filón  13.307  metros  cuadrados  en  varias 
galerías  y  ramales.  Estas  labores,  asi  como  las  de 
pozos,  son  las  mayores  que  se  han  hecho  en  estos  di- 
timos  años,  resultando,  como  se  ve,  muy  atendido  el 
porvenir  de  esta  mina. 

El  desagüe  de  la  mina  resulta  muy  bien  llevado  y 
con  medios  muy  sobrados  para  lo  presente  y  hasta 
para  un  porvenir  lejano. 

Las  utilidades  del  año  ascienden  á  202  209,3.r)  pese- 
tas, que  equivalen  á  13,40  por  100  sobre  el  capital. 

Dada  la  gran  riqueza  en  plomo  del  mineral  de  esta 
mina  y  el  estado  actual  de  precios,  suponemos  que  el 
presente  ejercicio  será  aún  más  ventajoso. 

Felicitamos  al  señor  gerente  López-Sánchez  y  Ave 
cilla,  celebrando  que  esta  Sociedad,  esencialmente  es- 
pañola, se  presente  bien  administrada  y  bien  dirigida 
técnicamente  por  nuestro  distinguido  compañero  don 
Manuel  Rey. 

VARIEDADES 

La  Compañía  de  los  ferrocarriles  del  ¡lorie.  — 

Dícese  por  La  Correspondencia  de  España  que  en  la 
junta  general  de  accionistas  de  la  Compañía  del  Norte, 
citada  para  el  20  del  corriente,  se  va  á  tratar  de  la  con- 
versión de  algunas  obligaciones  en  acciones.  Ésta,  que 
creemos  que  es  la  única  solución  que  tienen  las  Com- 
pañías para  librarse  de  que  el  Estado  se  vea  en  la  ne- 
cesidad de  quitarles  las  líneas  de  las  manos,  sería  acer- 
tadísima tomada  espontáneamente;  pero  entendemos 
que  esto  no  puede  hacerse  parcialmente  ni  dará  resul- 
tado más  que  siendo  completa  la  conversión.  La  Re- 
vista Minera,  que  ha  indicado  esta  solución  cuando 
nadie  había  hablado  de  ella,  no  puede  menos  de  sen- 
tirse halagada  de  que  se  llegue  á  una  resolución  que 
puede  ser  verdaderamente  fecunda  si  no  se  desnatura- 
liza volviendo  á  las  andadas  de  hacer  disparates.  Á  la 
Compañía  le  interesa,  sin  duda,  y  nosotros  creemos 
que  al  país  le  conviene  también  sobremanera;  pero  es 
asunto  para  tratado  con  más  detención  cuando  se 
pueda  saber  cómo,  cuándo  y  en  qué  condiciones  se  va 
á  llevar  á  cabo 

El  presupuesto  para  18ÍI8-9Í).  —  Hemos  recibido 
impresos  los  proyectos  de  ley  de  presupuestos  genera- 
les del  Estado  para  el  ejercicio  próximo,  en  los  cuales 
encontramos  consignadas  las  cifras  siguientes  para  el 
servicio  industrial  minero:  personal,  1.091.750  pesetas, 
y  material,  317.600.  Comparadas  con  las  del  ejercicio 
actual,  resulla  en  el  material  una  baja  de  9.000  pesetas, 
debidas  á  la  supresión  del  alquiler  (5.000  pesetas)  del 
edificio  que  ocupaba  la  Junta  Superior  Facultativa  de 
Minería  antes  de  trasladarse  al  nuevo  Ministerio  de 
Fomento  y  á  la  rebaja  de  4.000  en  el  crédito  para  in- 
demnizaciones del  personal  facultativo  del  ramo. 

Muelles  en  la  provincia  de  Santander.  —  Leemos 
en  el  Boletín  de  Comercio,  de  Santander,  que  D.  Carlos 
Braconier  ha  pedido  permiso  para  construir  y  explotar 
un  muelle  de  embarque  en  el  puerto  de  Santoña,  desdo 
la  dársena  actual  hasta  la  Punta  de  los  Cal  vanes. 

También  D.  Valentín  (iorbeña  solicita  establecer  un 
muelle  embarcadero  en  la  bahia.de  Santander,  en  el 
término  municipal  del  Astillero. 


Los  mineros  de  Cartagena.  —  La  Prensa  política 
ha  dado  cuenta  de  los  graves  acontecimientos  ocurri- 
dos en  la  Sierra  de  Cartagena,  y  muy  especialmente  en 
La  Unión,  donde  los  obreros  se  amotinaron  el  día  4 
contra  los  consumos,  los  cales  y  cuanto  contribuye  al 
encarecimiento  de  las  subsistencias. 

Consideran  os  oportuno  consignar  que  los  famosos 
vales,  que  tantos  disgustos  ocasionan  por  haber  dege- 
nerado en  una  forma  descarada  de  la  explotación  del 
obrero,  han  sido  combatidos  oficialmente  desde  el  año 
1892  por  los  ingenieros  de  Minas  que  el  Gobierno  tiene 
en  la  provincia  de  Murcia,  sin  que  hasta  el  presente  se 
haya  adoptado  resolución  alguna  para  hacer  desapare- 
cer esa  inicua  organización  de  la  esclavitud  blanca  á 
que  está  sometido  el  obrero._Veidad  es  que  los  vales  de 
Cartagena  se  encuentran  también  en  forma  de  cantinas 
obligatorias  en  Vizcaya  y  en  algunas  otras  comarcas 
mineras;  pero  su  difusión  no  es  más  que  otro  motivo 
para  procurar  que  desaparezcan  si  se  quiere  regenerar 
al  obrero,  alejándole  de  las  utópicas  escuelas  que  tan 
fácilmente  le  seducen  hoy  ante  la  consentida  organiza- 
ción de  su  expoliación. 


Huevas  minas  de  cobre.  —  Los  buenos  precios  que 
rigen  para  el  cobre  y  la  aparente  escasez  del  metal,  que 
puede  llegar  á  sentirse  aún  más,  está  dando  lugar  á 
mucha  actividad  en  buscar  nuevos  centros  de  explota 
ción.  La  que  parece  que  más  pronto  podrá  entrar  en 
producción,  es  una  mina  en  Australia  á  56  kilómetros 
del  puerto  de  Geraldton,  que  da  mineral  de  mucha  ley 
y  parece  no  ofrecerá  dificultad  alguna  para  su  ex- 
plotación. Se  ha  formado  en  Inglaterra  una  Compañía 
para  su  explotación,  con  un  capital  sólo  de  ¿£  100.000, 
lo  cual  parece  indicar  el  propósito  de  reducirse  á  ex- 
traer el  mineral  y  venderlo  en  Inglaterra  para  su  be- 
neficio. 

Con  más  vaguedad  se  habla  de  nuevos  descubri- 
mientos de  cobre  en  Terranova,  donde  es  sabido  que 
existen  grandes  depósitos  de  mineral  relativamente 
pobre  y  que  hay  dificultades  para  explotar  con  bene- 
ficio. 

Más  notable  que  ninguno  de  estos  dos  centros  de 
explotación  parecen  presentarse  unas  minas  de  impor- 
tancia en  Méjico,  en  el  Estado  de  Puebla,  á  unos  10  ki- 
lómetros de  Tezintlán.  La  primera  mina  investigada  es 
La  Aurora,  en  la  cual  hay  ya  una  masa  bien  determi- 
nada de  mineral  muy  complejo  Es  una  mezcla  íntima 
de  blenda,  chalcopirita  y  pirita.  Las  proporciones  de 
zinc  y  cobre  varían  notablemente  entre  6  y  12.  Cobre, 
7  por  100;  zinc,  30  por  100.  De  un  gran  número  de  en- 
sayos se  ha  determinado  como  leyes  medias,  9  por  100 
de  cobre,  23  de  zinc,  2  de  plomo,  18,50  de  hierro,  33 
por  100  de  azufre,  13,50  de  silice  y  bauxita.  Algunos 
metalurgistas  americanos  se  ocupan  del  estudio  del 
mejor  medio  de  beneficiar  este  mineral. 

No  hace  tantos  años  que  se  consideró  necesario  en- 
tre los  productores  de  cobre  el  restringir  las  cantida- 
des ofrecidas  al  mercado,  y  ya  estamos  en  el  extremo 
opuesto,  de  surgir  la  necesidad  de  aumentar  la  produc- 
ción en  interés  de  las  conveniencias  generales,  sin  per- 
juicio para  los  explotadores.  En  15  de  Marzo,  la  exis- 
tencia visible  ora  sumamente  baja,  reducida  á  28.00(1 
toneladas,  y  esto  con  una  activa  demanda. 

Policía  minera.  -  La  visita  que  dijimos  se  estaba 
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girando  á  la  Sierra  de  Cartagena  ha  tenido  que  suspen- 
derse por  causa  de  los  acontecimientos  de  que  habla- 
mos en  otro  lugar  En  cambio,  el  ingeniero  D  José  Ma- 
ría Bolt  ha  girado  una  visita  á  la  comarca  minera  de 
Mazarrón,  y  el  ingeniero  D.  Fernando  B.  Villasante 
viene  practicando  desde  Octubre  de  1897  reconoci- 
mientos y  pruebas  de  calderas  de  vapor,  de  conformi- 
dad con  lo  prescrito  en  el  vigente  Reglamento  de  Poli- 
cía minera. 

NOTICIAS  V4I6I IS 

El  día  9  empezaron  en  la  Escuela  de  Minas  los 
exámenes  de  fin  de  curso,  conforme  con  lo  ordenado 
por  el  señor  ministro  de  Fomento. 

—  Es  magnífico  el  nuevo  local  que  en  Madrid  ocupa 
en  la  calle  de  Esparteros,  núm.  9,  la  conocida  y  antigua 
droguería  y  farmacia  de  los  Sres.  Hijos  de  Carlos  Ul- 
zurrun. 
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Anuario  Financiero  de  España  y  América  para  1898,  por  don 
Santiago  M.  Palacio,  director  de  la  "  Gaceta  de  la  Bolsa,,.  —  Te- 
tuán,  19,  Madrid. 

Ensayo  denomina  modestamente  su  autor  á  este 
Anuario,  que  está  llamado  á  ser  muy  útil  á  los  capita- 
listas, Bancos  y  Sociedades  de  crédito,  banqueros, 
agentes  de  Bolsa,  corredores  y  comerciantes. 

Empieza  con  un  Calendario  y  guía  del  rentista,  se- 
ñalando los  pagos,  amortizaciones  y  juntas  que  han  de 
verificarse  en  1898;  sigue  con  datos  sobre  los  Presu- 
puestos del  Estado  y  la  Deuda  pública,  informaciones 
detalladas  acerca  de  la  Bolsa  en  España  y  de  las  coti- 
zaciones y  cambios  durante  el  año  1897  en  nuestras 
diversas  Bolsas;  terminando  con  interesantes  datos  del 
Banco  de  España  y  otras  instituciones  financieras  del 
país.  Por  último,  contiene  este  Anuario  detalles  sobre 
los  impuestos  que  gravan  los  valores  y  las  operaciones 
de  Bolsa,  sobre  los  valores  declarados  por  correo,  el 
mercado  monetario  en  1897  y  otros  asuntos  no  menos 
interesantes 

Diversos  fotograbados  y  cuadros  gráficos  dan  espe- 
cial realce  á  la  parte  material  del  referido  Anuario,  que 
promete  ser  mucho  más  extenso  aún  en  años  sucesivos. 

Filipinas,  por  D.  Enrique  Abella  y  Casariego,  con  un  prólogo  de 
D.  Gonzalo  Reparaz  —  Madrid,  1898." —  Precio,  1  peseta. 

Tenemos  á  la  disposición  de  nuestros  suscriptores 
ejemplares  de  este  folleto  de  actualidad,  en  el  cual  el 
Sr.  Abella,  que  ha  residido  veinte  años  en  el  Archipié- 
lago filipino,  describe  las  causas  y  desarrollo  de  aque- 
lla insurrección  bajo  los  mandos  de  los  generales 
Blanco,  Polavieja  y  Primo  de  Rivera. 

Las  Patentes  de  Invención. 
Con  este  título,  D.  Pedro  de  Echevarría,  abogado 
del  Colegio  de  Bilbao,  ha  dado  á  luz  un  librito  de  gran 
interés  para  todos  los  industriales.  La  extensión  con 
que  trata  todo  lo  relacionado  con  las  patentes  de  in- 
vención, no  sólo  abraza  lo  legislado,  sino  que  lo  ra- 
zona. Además  de  contener  todo  lo  administrativo,  des- 
de la  página  210  á  la  370  se  insertan  las  sentencias  del 
Tribunal  Supremo  en  materia  de  patentes,  tanto  en 
acciones  civiles  como  criminales,  y,  por  fin,  contiene 
las  sentencias  del  Tribunal  Contencioso  administrati- 
vo y  el  convenio  mediante  el  cual  se  constituyó  la 


Unión  internacional  para  la  protección  de  la  propiedad 
industrial 

Anuario  de  la  Asociación  internacional  para  la  protección 
de  la  propiedad  industrial. 

Hemos  recibido  el  tomo  I  de  esta  publicación  corres- 
pondiente á  1897,  que  comprende  el  primer  Congreso 
celebrado  en  Viena  en  Octubre  de  1897. 

La  primera  parte  se  refiere  á  la  constitución  de  la 
Asociación  y  de  su  Comité  ejecutivo  para  1897  á  1898, 
presidido  por  Sir  Henry  Roscoe,  y  en  el  que  tienen  re- 
presentación todos  los  países  de  la  Asociación,  siendo 
el  representante  do  España  D.  Francisco  Elzaburu,  de 
Madrid 

La  segunda  parte  consta  de  lo  relativo  al  primer 
Congreso. 

La  tercera  parte  es  el  informe  general  del  Congre- 
so, que  se  compone  de  unas  90  páginas  del  libro,  y  en 
ésta  se  incluyen  las  Memorias  especiales,  que  han  sido 
seis,  entre  las  cuales  es  de  interés  más  inmediato  para 
España  la  Memoria  de  Von  Schutz,  de  Berlín,  favora- 
ble al  movimiento  que  se  está  produciendo  en  la  opi- 
nión, contrario  á  la  obligación  de  explotar  las  paten- 
tes. Comprendemos  perfectamente  la  inutilidad  de  esa 
restricción  para  la  validez  en  los  países  industriales 
donde,  con  toda  certeza,  las  patentes  valiosas  se  explo- 
tan sin  ningún  otro  estímulo  para  ello.  Pretende  Von 
Schutz  probar  que  esa  restricción  no  produce  indus- 
trias en  los  países  en  que  éstas  se  encuentran  poco 
desarrolladas;  nosotros,  por  lo  que  hace  á  España,  po- 
demos atestiguar  lo  contrario,  y  citaríamos  numerosas 
industrias  que  podrían  existir  en  nuestro  país,  si  la  ley 
de  patentes,  en  cuanto  á  su  puesta  en  práctica,  no  se 
encontrase  falseada  por  el  horrible  convencionalismo 
que  degrada  cuantos  asuntos  dependen  de  un  oficialis- 
mo que  tiene  perdido  todo  respeto  á  la  ley  y  que  se 
esfuerza  por  dar  á  la  mentira  el  valor  de  la  verdad. 
Nada  prueba  tanto  el  grado  en  que  algunos  poseedo- 
res de  patentes  se  esfuerzan  en  conservarlas  válidas, 
como  Jos  gastos  que  hacen  para  obtener  mentirosos 
certificados  de  prácticas.  Si  contaran  con  que  la  ley  se 
cumplía,  su  esfuerzo,  en  vez  de  dirigirse  á  obtener  esos 
certificados  á  costa  del  prestigio  de  la  Administración 
pública,  se  dirigiría  á  cuidar  de  la  práctica  verdadera 
de  sus  patentes  por  temor  de  perderlas.  Por  nuestra 
parte,  lejos  de  favorecer  el  movimiento  contrario  á  la 
obligación  de  la  puesta  en  práctica,  opinamos  por  que 
se  vigorice  el  reglamento  y  se  haga  sea  verdad  efecti- 
va los  casos  que  hoy  son  sólo  verdad  legal  por  los  me- 
dios más  vergonzosos  y  reprobables. 

El  segundo  Congreso  de  la  Asociación  se  celebrará 
en  Londres  en  los  días  1.",  2  y  3  de  Junio  próximo. 

El  orden  del  día  se  compone: 

1°   Resultados  de  la  Conferencia  de  Bruselas. 

2.°  Informes  sobre  lo  que  hay  que  hacer  para 
atraer  á  la  Asociación  los  piíses  que  aun  no  se  han 
adherido. 

3.9  Nuevas  tentativas  para  revisar  la  convención 
de  París. 

4.  "   Aplicación  del  convenio  de  París. 

5.  °   A.  Patentes. 

B.  Dibujos  y  modelos. 

C.  Marcas  de  fábrica. 

D.  Competencia  abusiva. 
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REVISTA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERIA 


Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  aspecto  de  los  mercados  de  metales  ha  cambiado 
algún  tanto  desde  nuestra  última  revista  con  dos  alie- 
raciones  de  interés  especial  para  España.  Es  la  una  la 
baja  bastante  importante  en  el  plomo,  que  es  fácil  atri- 
buir á  fuertes  realizaciones  para  aprovechar  el  reem- 
bolso á  los  inusitados  cambios  á  que  ha  podido  hacer- 
se con  grandísimo  provecho  para  los  productores  es- 
pañoles; pero  en  sentido  inverso,  esto  es,  en  subida,  se 
ha  declarado  de  un  modo  decidido  la  del  mercado  si- 
derúrgico, y  nuestras  cotizaciones  de  este  número, 
tanto  en  el  lingote  lipico  de  Glasgow,  como  en  el  de 
hematites  que  interesa  especialmente  á  España,  dejan 
ver  que  hemos  entrado  en  una  época  anormal,  en  la 
cual,  una  vez  pronunciado  el  mercado  en  alza,  es  difícil 
decir  en  el  punto  en  que  se  detendrá,  favorecida  como 
ésta  se  halla,  á  un  tiempo,  por  la  demanda  y  por  la 
huelga  que  produce  la  falta  de  carbones  y  la  reducción 
de  productos  en  las  fábricas. 

Al  parecer,  los  huelguistas  tienen  ahora  la  posición 
más  fuerte  que  los  patronos,  y  puede  ser  que  sean  és- 
tos los  que  tendrán  que  ceder  para  evitar  mayores  ma- 
les cercanos,  por  mas  que  tras  esto  quedará  cada  vez 
con  más  gérmenes  de  perturbación  la  industria  inglesa 
en  general,  que  cada  día  lucha  con  más  dificultades 
por  las  exigencias  de  los  obreros.  Acababan  los  patro- 
nos de  alcanzar  una  victoria  en  un  ramo  de  la  produc- 
ción, y  ya  están  expuestos  otra  vez  á  una  derrota  en 
otro. 

El  cobre  ha  tenido  una  pequeña  baja,  en  la  que 
puede  influir,  sobre  todo,  la  guerra. 

El  zinc,  en  cambio,  sostiene  sus  excelentes  precios. 
Se  notará  también  subida  en  el  azogue  y  en  el  antimo- 
nio, que  viene  muy  sostenido 

La  plata  ha  experimentado  una  ligera  subida,  á  la 
que  pueden  haber  contribuido  algunas  órdenes  de  im- 
portancia que  han  partido  de  España. 

Los  cambios  sobre  el  extranjero  siguen  con  una 
tendencia  dudosa  después  de  la  baja  tras  la  exagera- 
ción á  que  llegaron  rebasando  del  100  por  100.  Todo, 
como  es  natural,  está  pendiente  del  curso  y  duración 
de  la  desgraciada  guerra  á  que  se  nos  ha  traído  tan 
indebidamente. 


Producción  de  carbones,  hierros  y  aceros  de 
Francia  en  1H97 .  —  He  aquí  los  datos  provisionales 
de  la  producción  francesa  en  1897  comparados  con  los 
definitivos  del  año  1890: 


Hulla  y  antracita  

Lignito   . 

Lingote  de  hierro  

Hierro  pudelado  

—  afinado  con  carbón  vegetal 

—  obtenido  do  hierro  viejo.  .  . 
Tochos  de  acero  Béssemer  

—  —  Siemens  -  Martin.. 
Acero  Cundido  Béssemer  

  —      Siemens  •  Martin.  .  . 

—  pudelado  y  forjado  

—  cementado  

—  fundido  en  crisol  

—  obtenido  do  acero  viejo.  .  .  . 


1896 

1897 

Toneladas. 

Toneladas. 

28.750.45S 

30.277.888 

439.448 

457.465  ' 

2.339.537 

2.472.143 

582  837 

577.607 

i  6  257 

6.396 

239.664 

244  270 

726.463 

806.853 

454.280 

474.742 

684  995 

540.619 

359  543 

389.208 

6  892 

8  545 

1  347 

1.122 

10.249 

11.666 

3.791 

8  194 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   l8á20Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  [  Galletas  lavadas   18  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Moñudos  lavados  secos..  .  .  10ál3  — 

á4  pesetas  mas,  se-  j  Idem  id.  semigrasos   10ál3  — 

gún  circunstancias.  /  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10ál3  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  17  — 

>  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  19á21  — 

Antracita  de  Peñarroya   14  — 

i  Grueso   12  — 

Puei  tollano  en  vagón,  \            ....  .. 

B       ;  Granauillo   0  — 

por  contratas.  .../„,       .  a 

'                              i  Menudo   o  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  20  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   22á24  — 

—  Bélmez  de  1."   27  — r 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   '  8/6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  por  78  kilogramos.  .  .  14 

—  —       Alcohol  de  hoja   20 

—  —       Carbonatos  del  50  por  100.  ..  .  7 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos   17  Ptas 

HierrOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.:l  Asturias  50  á  100  mni.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  ¡  Barras,  dimensiones  usuales.  ....    T.  230        —  ■ 

Y       J  Viguetas                                           —  240  — 

Vizcaya  f  Angulos  —  220  — 

Alambre.  — Telegráfico  100  K.  44  — 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  160  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  180  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  150  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  250  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  80  — 

—  —    para  vagones,  acero  moldeado.  100  —  63  á  68  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  41/ 

Barras  Staffordshire  superiores                              £  5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas  I   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.10/ 

—  En  barras                                        —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  5.10/ 

—      en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.cos 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  G  50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  19.3,9 

Azogue. —  Londreo,  frasco,  segundas  manos.    —  7  9,6 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  «1c  los  Srcs.  Tliomas  Ilórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   47/2  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  51.2  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     £  51.2,6  — 

—  Menas  par»  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  65.18  9  —  Id.  inglés.    £  68.15'  — 

Plomo  español  sin  plata  '                         —  13.15  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  '/.  peniques 

Antimonio                                          £  34  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  £  5)   26  3/9  — 

—  Tharsis                                             £  6.10  — 
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NECROLOGIA 

D.  JOSÉ  VILALLONGA 

PRESIDENTE  DE  LA  SOCIEDAD  DE  ALTOS  HORNOS 
DE  BILBAO 

A  edad  muy  avanzada  ha  fallecido  en  Bilbao 
D.  José  Vilallonga,  natural  de  Cataluña,  persona 
de  gran  valer  industrial  y  de  suma  modestia.  Rela- 
cionado con  la  fabricación  de  hierro  en  el  antiguo 
estilo  y  en  pequeña  escala,  en  que  el  fabricante 
mismo  podía  prescindir  de  dirección  técnica,  que 
hacía  por  sí,  vino  á  Bilbao  en  relación  con  la  fábrica 
de  hierros  que  en  Guriezo  (Santander)  tenía  la  fami- 
lia Ibarra,  y  al  cabo  de  poco  tiempo  entró  en  dicha 
familia  por  su  boda  con  la  hija  de  uno  de  los  socios. 
Desde  entonces,  la  gran  práctica  y  prudencia  del 
Sr.  Vilallonga  fué  un  factor  importante  en  los  nego- 
cios siderúrgicos  de  la  gran  casa,  y  sus  consejos  eran 
siempre  oídos  y  atendidos  como  merecían.  A  pesar 
de  que  sus  conocimientos  prácticos  en  la  fabricación 
eran  en  la  forja  catalana,  y  martinete,  fué  un  indus- 
trial progresivo  é  influyó  en  los  primeros  pasos  de 
la  casa  para  modernizar  la  industria  bilbaína,  y  al 
cabo  tuvo  la  mayor  influencia  en  la  última  evolu- 
ción, cuando  las  fábricas  de  los  Sres.  Ibarra  cesaron 
de  ser  negocio  familiar  y  tomaron  la  forma  actual 
de  Sociedad  anónima  de  gran  capital,  que  tanto  bien 
ha  hecho  y  puede  hacer  al  país  dando  fin  de  las 
importaciones  de  material  para  nuestros  ferrocarri 
les  y  otras  aplicaciones  para  las  cuales  la  instalación 
hecha  del  Béssemer  en  grandes  cubilotes  es  indis 
pensable.  La  gran  autoridad  del  Sr.  Vilallouga  hizo 
que  desde  la  creación  de  la  Sociedad  Anónima  de 
los  Altos  Hornos  y  Fábrica  de  Hierros  y  Aceros, 
hasta  su  fallecimiento,  haya  sido  aquélla  presidida 
con  gran  acierto  y  prestigio  por  el  distinguido 
finado. 


SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 


El  Sr.  Gamazo  en  el  Ministerio  de  Fomento. 


En  cualquiera  otra  época,  que  no  fuera  la  actual,  en 
que  el  Sr  Gamazo  se  hubiera  hecho  cargo  de  la  carte- 
ra de  Fomento,  habríamos  de  decir,  sin  la  menor  re- 
serva, que  considerábamos  al  país  de  enhorabuena.  En 
los  momentos  actuales,  los  servicios  que  el  importante 
hombre  público  puede  prestar  en  el  Ministerio  que  ha 
aceptado,  son  más  del  orden  político  como  cooperador 
y  sancionador  de  lo  que  el  Ministerio  haga,  que  lo  que 
podría  esperarse  en  el  orden  administrativo  de  un  mi- 
nistro de  verdadera  iniciativa  y  que  sabe  hacer  lo  que 
piensa.  Tenemos  del  Sr.  Gamazo  la  opinión  de  que  no  es 
de  los  que  son  ministros  por  el  gusto  de  mandar;  cree- 
mos que  es  de  los  hombres  que  tienen  ideas  y  deseos  de 
realizarlas,  y  que  en  el  orden  administrativo  ve  claro 
que  nuestro  pais  necesita  que  se  haga  mucho,  bueno  y 
activamente  para  prosperar,  y  quizá  crea,  como  nos- 
otros, que  en  el  Ministerio  de  Fomento  es  donde  más 
se  puede  hacer  por  el  porvenir  de  España.  Al  Minis- 
terio de  Fomento,  en  demostración  de  lo  que  son  nues- 
tros desgraciados  políticos,  se  le  llama  ministerio  de 
entrada,  como  si  se  pudieran  admitir  en  él  los  ministros 
á  prueba  de  si  valen,  cuando  en  realidad  debiera  lle- 
varse á  él  á  los  hombres  más  sabios  probados  del  país. 

El  Sr.  Gamazo  en  el  Ministerio  de  Fomento,  al  día 
siguiente  de  la  paz,  cuando  es  de  esperar  que  los  espa- 
ñoles hayan  aprendido  que  es  menester  cuidar  más  de 
los  intereses  materiales  y  menos  de  los  históricos,  re- 
presentaría un  gran  progreso  en  las  ideas  de  la  gober- 
nación de  la  patria;  pero  en  las  circunstancias  actuales 
tan  especiales,  no  hay  nada  grande  que  pedirle  que  sea 
transcendental,  pues  siendo  el  Ministerio  de  Fomento 
aquel  que  más  dinero  necesita  para  dar  frutos,  es  aquel 
para  el  que  por  el  momento  se  podrá  contar  con  menos. 
Es  asimismo  posible  hacer  mucho  para  el  bien  verda- 
dero de  la  nación  por  modificaciones  legislativas  co- 
rrespondientes á  la  iniciativa  del  ministro  de  Fomento; 
pero  también  en  este  punto  el  actual  ministro  de  Fo- 
mento se  encontrará  ó  sin  Cortes  para  legislar  ó  sin  la 
calma  y  serenidad  qne  es  preciso  aplicar  al  género  de 
cuestiones  que  tanta  influencia  están  llamadas  á  tener 
en  el  porvenir  de  España  en  el  siglo  próximo. 

No  podemos,  pues,  menos  de  lamentar  que  en  este 
momento  su  partido  político  no  haya  creído  posible 
prescindir  de  su  importante  personalidad;  y  sólo  nos 
queda  que  ansiar,  que  una  gestión  ministerial  de  con- 
junto ruidosamente  feliz  nos  conserve  de  ministro  de 
Fomento  al  Sr.  Gamazo  después  de  la  paz. 

 :<§x  

LOS  CARBONES  ESPAÑOLES  EN  EL  PORVENIR 


III 

Entre  los  obstáculos  que  existen  para  que  España 
haga  frente  á  su  total  consumo  de  carbón,  tiene  especial 
importancia  el  poco  interés  con  que  en  general  se  mira 
el  consumir  el  carbón  que  tenga  más  cuenta  en  abso- 
luto en  cada  caso.  Claro  es  que  es  mucho  más  cómodo 
y  más  fácil  consumir  los  mejores  carbones  y  los  más 
á  propósito  para  la  aplicación  que  se  les  da;  pero  no 
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siempre,  ni  con  mucho,  se  sigue  la  regla  de  consumir 
los  que  menos  cuesten  en  definitiva.  No  es  el  carbón  más 
barato  en  absoluto  el  que  menos  cueste  por  tonelada, 
esto  es  muy  cierto;  el  más  barato  puede  ser  el  más  caro; 
pero  al  mismo  tiempo  no  son  pocos  los  casos  en  que  si 
no  se  puede  consumir  el  carbón  más  barato,  es  sólo 
porque  se  quiere  someter  la  elección  del  carbón  á  los 
aparatos  con  que  se  cuenta,  en  vez  de  invertir  los  tér- 
minos, adaptando  los  aparatos  al  carbón  que  con  más 
facilidad  y  á  menos  coste  se  pueda  comprar.  Con  los 
tres  recursos  con  que  cuentan  hoy  los  técnicos  más  ade- 
lantados, de  reducir  el  carbón  á  gas  para  hornos  'y  mo- 
tores, el  de  quemar  los  carbones  más  menudos  en  rejillas 
especiales,  y  el  de  hacer  aglomerados  de  carbones  lava- 
dos con  mezclas  que  equivalgan  á  casi  todas  las  cali- 
dades imaginables  de  carbones,  no  hay  excusa  posible 
para  muchas  importaciones  de  carbones  que  se  hacen, 
sólo  por  razón  de  calidad,  en  circunstancias  en  que  es 
sólo  por  falta  de  estudio  conveniente  por  lo  que  se  con- 
sidera más  beneficioso  el  empleo  del  carbón  inglés  caro 
comparado  al  español  barato.  Hasta  hace  poco,  las  fá- 
bricas de  gas  de  España  rechazaban  eu  absoluto  el  car- 
bón español  para  gas,  y  ha  costado  inmensos  esfuerzos 
el  convencerlas  de  que  les  tiene  cuenta  usarlo.  Este  es 
un  solo  caso  de  lo  que  decimos;  pero  hay  muchísimos 
más.  Los  carbones  secos,  casi  antracitosos,  de  la  cuenca 
de  Bélmez,  eran  mirados  por  los  consumidores  con  el 
mayor  desprecio,  y  hoy  se  les  ven  dos  aplicaciones  á 
cual  más  importantes:  usados  para  motores  de  gas  pro- 
ducen un  caballo  de  fuerza  con  600  ó  700  gramos  de  este 
carbón  que  cuesta  menos  que  la  calidad  que  exige  un  con- 
sumo de  1.000  gramos  para  levantar  vapor  de  agua  en 
las  calderas.  Estos  mismos  carbones  antracitosos,  con- 
sumidos en  rejillas  especiales,  pueden  levantar  vapor, 
garantizándose  materialmente  y  por  contrato  una  eco- 
nomía de  20  por  100  en  cantidad  sobre  cualquier  carbón 
que  hubiera  de  emplearse  en  vez  de  éste.  No  hace  mucho 
tiempo  que  había  la  creencia  de  que  el  cok  hecho  con 
carbón  de  Asturias  no  resistía  las  cargas  de  los  hornos 
altos,  de  23  metros  de  altura.  Hoy,  en  el  horno  de  la 
Compañía  de  Moreda,  en  las  cercanías  de  Gijón,  se  ha 
demostrado  prácticamente  que  las  resiste  perfectamen- 
te, y  todo  el  consumo  de  cok  de  Bilbao  pudiera  ser  fa 
bricado  con  carbón  de  Asturias,  á  no  ser  porque  en  esto 
hay  otro  error  que  corregir.  Se  creía  que  las  cuencas 
vecinas  á  la  línea  de  La  Robla  no  iban  á  poder  dar 
buenas  hullas  para  cok,  ó  que  iba  á  haber  falta  de 
cantidad,  y  hoy  se  sabe  ya  que  las  mezclas  del  carbón 
de  Sabero  con  carbones  más  secos  dan  cok  excelente,  y 
sólo  falta  lavar  bien  el  de  Sabero  para  disminuir  sus 
cenizas  y  tener  cok  bueno  y  más  barato  que  el  que 
puede  esperarse  en  adelante  de  Inglaterra.  En  el  mismo 
orden  de  ideas  de  no  seguir  los  consumidores  la  regla 
de  acomodar  sus  aparatos  á  los  carbones  de  que  se  puede 
disponer,  se  ven  todavía  fábricas  de  hierro  en  Bar- 
celona y  Sevilla  consumiendo  carbones  directamente 
en  hornos  de  recalentar,  que  debían  ser  de  gas  hecho 
con  carbones  menudos,  y  se  importan  carbones  ingleses 
para  ellos,  gastando  en  combustible  en  hornos  de  reca- 


lentar el  doble  ó  el  triple  de  lo  que  podrían  gastar 
haciendo  lo  indicado,  En  la  zona  de  Levante,  y  espe- 
cialmente en  Cataluña,,  se  hace  una  importación  de 
carbones  extranjeros  infinitamente  mayor  de  la  que 
dsbiera  hacerse  y  de  la  que  se  hará  cuando  los  gasóge- 
nos de  Mond,  Lencauchez  y  Strache  sean  bastante  co. 
nc  jidos  para  cambiar  los  motores  de  vapor  por  los  de 
gas,  haciendo  éste  con  los  lignitos  del  Norte  de  Catalu- 
ña y  hasta  con  las  turbas  de  Torreblanca  en  otras  zonas 
del  litoral,  aun  sin  contar  con  el  gran  recurso  de  los  car- 
bones de  Utrillas.  Los  lignitos  conocidos  de  la  provincia 
de  Granada  siguen  sin  explotar,  y  si  en  Asturias  hay 
falta  de  brazos  para  impulsar  las  explotaciones  cuanto 
se  desea,  bien  de  sobra  los  hay  en  las  provincias  meri- 
dionales, de  donde  parte  una  emigración  constante.  Si 
todas  las  causas  de  las  preocupaciones  de  calidad  se  re- 
mueven, si  nuestra  constante  propaganda  de  aceptar 
motores  de  gas  en  sustitución  de  los  de  vapor  de  agua, 
encuentra  el  eco  que  merece;  y  si  el  Gobierno  tiene  el 
vigor  administrativo  necesario  para  imponer  tarifas  ra- 
cionales en  los  transportes  de  carbón,  en  muy  pocos 
años  podríamos  llegar  á  la  situación  de  que  casi  todo  el 
carbón  industrial  fuera  producto  del  país,  sin  que  que- 
dara que  vencer  otras  preocupaciones  que  las  del  carbón 
para  la  navegación  de  altura. 

Este  es  otro  caso  que  exige  un  animoso  esfuerzo. 
Mientras  se  admita  que  es  preciso  acomodar  el  carbón 
á  las  rejillas  de  las  calderas  que  nos  suministran  los  in- 
gleses, y  que  son  las  que  nos  han  enseñado  á  hacer  en 
nuestro  país,  no  sabremos  salir  del  carbón  de  Cárdiff,  so 
pretexto  de  que  no  da  humo  y  que  produce  más  vapor 
en  igual  superficie  de  caldeo;  pero  ha  llegado  el  momen- 
to ya  de  aprender  á  consumir  en  los  buques  españoles 
la  antracita  española  con  viento  forzado,  que  no  dará 
humo,  que  no  producirá  combustión  espontánea  y  que 
producirá  más  vapor  que  el  mejor  carbón  de  Cárdiff. 

Resumiendo,  pues,  lo  que  será  el  carbón  español  en 
el  porvenir,  diremos  que  está  representado: 

1.°  Por  lo  que  el  Gobierno  haga  para  abaratar  el 
coste  en  general  quitando  míseros  impuestos  á  las  mi- 
nas y  á  los  transportes  marítimos  que,  sin  embargo, 
disminuyen  la  producción. 

2.o  Por  lo  que  haga  para  fomentar  la  producción, 
evitando  que  caigan  las  minas  en  manos  de  acaparado- 
res y  de  Empresas  impotentes  para  explotarlas  científi- 
camente. 

3.  °  Por  lo  que  se  haga  para  conocer  la  verdadera 
extensión  de  la  que  puede  ser  colosal  cuenca  del  Gua- 
dalquivir, cuya  influencia  será  enorme  en  el  Sur  de  Es- 
paña, si  resulta  extenderse  al  Sudeste 

4.  °  Por  lo  que  haga  el  Gobierno  para  abaratar  los 
transportes  por  ferrocarril,  usando  todos  los  medios 
coercitivos  para  obligar  á  las  Compañías  á  hacer  tarifas 
por  zonas. 

5.o  Por  la  construcción  del  ferrocarril  de  Utrillas  á 
Vinaroz. 

6.0  Por  lo  que  se  haga  en  Cataluña  para  el  empleo 
de  los  grandes  motores  de  gas  obtenido  éste  con  lignitos 
de  la  comarca  y  con  las  turbas  de  Levante. 
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7.o  Por  lo  que  se  haga  en  Bilbao  para  consumir  el 
cok  de  carbones  de  la  línea  de  La  Robla. 

8.0  Por  lo  que  se  haga  para  el  empleo  de  las  antra- 
citas españolas  para  la  navegación. 

Aun  haciendo  todo  esto,  andaremos  meiianamente 
para  llegai  á  bastarnos  á  nosotros  mismos  para  todo  el 
consumo  del  carbón  de  España;  pero  si  no  se  hace  ó  se 
hace  tarde,  á  medida  que  vayamos  produciendo  más 
iremos  consumiendo  en  mayor  escala  y  estaremos  siem- 
pre en  la  triste  proporción  de  ahora,  de  hallarse  nivela- 
das las  cantidades  de  carbón  importado  con  las  produ- 
cidas en  el  país,  representando  en  valor  aquéllas 
próximamente  el  doble  que  éstas. 


EL  NUEVO  MINISTRO  DE  MARINA 

Y  LOS  ASTILLEROS  DEL  NERVIÓN 


Ha  sido  llamado  al  puesto  de  ministro  de  Marina  el 
capitán  de  navio  D.  Ramón  Auñón,  que  puede  decirse 
que  es  casi  un  nombramiento  por  la  iniciativa  del  país; 
hasta  tal  punto  estaban  todas  las  opiniones  conformes 
en  que  era  el  ministro  con  que  se  debía  contar  en  estas 
circunstancias  tan  terribles.  Por  más  que  la  atención 
del  nuevo  ministro  tendrá  que  hallarse  muy  principal- 
mente fija  en  las  necesidades  de  la  guerra,  no  sería  es- 
caso el  servicio  que  el  Sr.  Auñón  podría  hacer  al  país 
aprovechando  su  gran  prestigio  para  cortar  por  lo  sano 
una  cuestión  de  su  Ministerio,  que  parece  llamada  á 
estancarse  definitivamente,  y  que  el  no  haberse  resuelto 
de  plano  hace  mucho  tiempo,  ha  costado  ya  al  país 
muchos  más  millones  de  los  que  se  han  querido  de- 
fender en  beneficio  del  Estado,  el  cual  ha  pagado  tan 
caro  el  celo  excesivo  ó  la  torpeza  de  los  que  no  han 
sabido  llegar  á  una  solución  en  tantos  años. 

Nos  referimos  á  la  cuestión  de  los  Astilleros  del 
Nervión,  cerrados  por  lo  que  no  merece  otro  nombre 
que  enredos  administrativos,  torpezas,  inacción,  y 
acaso  mala  fe,  y  sobre  todo,  por  una  ignorancia  crasa 
sobre  los  males  que  causa  la  demora  en  resolver  cues- 
tiones de  esta  índole. 

El  Sr.  Bermejo,  que  como  ministro  estaba  á  cubierto 
de  la  maledicencia,  por  su  caballerosidad  reconocida, 
ha  sido  uno  de  los  más  indicados  para  dar  una  solución 
definitiva,  que,  por  mala  que  fuera,  al  cabo  se  hubiera 
reconocido  mejor  que  dejar  los  Astilleros  en  la  inac- 
ción; creemos  lamentable  su  timidez  para  resolver  su 
reapertura  en  una  ú  otra  forma,  dada  su  justa  fama  de 
honradez. 

El  Sr.  Auñón,  que  goza  asimismo  de  gran  prestigio, 
puede,  sin  duda,  hacer  lo  que  no  ha  hecho  su  antece- 
sor; el  país  le  deberá  por  ello  gratitud,  pues  en  las  com- 
plicaciones que  se  dibujan  en  el  horizonte,  todo  lo  que 
se  haga  para  contar  con  buques  y  carbones  nacionales 
serán  actos  de  previsión  que  pueden  dar  resultados  de 
más  ó  menos  importancia,  pero  en  ningún  caso  con- 
trarios á  los  grandes  intereses  españoles. 

Nosotros  hemos  sostenido  en  un  tiempo  la  resolu- 
ción de  rigor  contra  los  Astilleros  del  Nervión,  ven- 
diéndolos en  subasta  y  ateniéndose  á  las  consecuencias; 
pero  en  el  estado  actual  de  cosas  ganar  tiempo  es  lo 
importante,  y  nos  parece  indiferente  lo  que  se  haga 
para  que  los  Astilleros  funcionen  desde  luego;  todo  nos 


parece  mejor  que  el  que  sigan  inactivos  por  trámites 
que  se  pueden  prolongar  indefinidamente. 

La  Cámara  de  Comercio  de  Bilbao  se  ha  dirigido  á 
los  Poderes  públicos  pidiendo  una  vez  más  que  se  dé 
una  solución  rápida  á  la  cuestión,  y  en  la  súplica  de 
esa  respetable  entidad  pudiera  apoyarse  el  ministro  de 
Marina  para  prescindir  de  las  fórmulas  administra- 
tivas y  hacer  algo  de  resultados  prácticos;  bastante 
perjuicio  se  ha  hecho  ya  á  los  intereses  de  la  nación 
con  la  mal  sostenida  defensa  de  los  mismos.  Lo  que  se 
'  debió  hacer  en  el  primer  momento  fué  claro;  nadie  se 
atrevió  á  hacerlo  ni  á  aconsejarlo  sino  nosotros;  hoy 
es  ya  tarde  hasta  para  aquello,  y  lo  importante  es  que 
funcionen  los  Astilleros;  todo  lo  demás  importa  poco 
al  lado  de  esto. 

 — 

LOS  MINERALES  DE  HIERRO  DE  SUECIA 


Suecia  es  uno  de  los  países  europeos  en  que  mayor 
y  más  asidua  atención  se  presta  al  progreso  y  desarrollo 
de  los  intereses  materiales,  y  por  esto  no  puede  sorpren- 
dernos que  cada  año  dé  un  nuevo  paso  en  el  camino  de 
dar  á  su  minería  de  hierro  el  desenvolvimiento  posible 
dentro  de  las  condiciones  especiales  de  su  clima  y  de  su 
topografía. 

Nuestros  lectores  conocen  ya  las  minas  de  Gellivara 
situadas  al  Norte  del  círculo  polar  ártico,  próximamente 
á  los  67''  de  latitud  y  que  están  enlazadas  por  ferroca- 
rril al  puerto  de  Lulea,  en  el  golfo  de  Botnia.  Su  ex- 
portación por  el  puerto  de  Lulea  alcanzó  ya  en  1897  la 
cifra  de  815.797  toneladas,  que  ha  sido  la  mayor  cono- 
cida hasta  ahora;  pero  como  no  es  Gellivara  la  única 
región  polar  abundante  en  mineral  de  hierro,  el  Riks- 
dag  ó  Asamblea  nacional  sueca  ha  votado  el  día  30  de 
Marzo  último  la  prolongación  del  ferrocarril  de  Lulea  á 
Gellivara  hacia  el  Nordeste  hasta  los  criaderos  de  Ki- 
runnavara,  que  son  los  más  importantes,  para  desde  allí 
dirigirse  al  Oeste-  hasta  la  frontera  noruega,  con  una 
extensión  total  de  237  kilómetros." 

Los  fondos  necesarios  para  este  ferrocarril  (unos 
30.000.000  de  francos)  han  sido  concedidos  con  la  con- 
dición de  que  el  ferrocarril  continúe  en  la  parte  de  No- 
ruega unos  14  kilómetros  hasta  Victoria havn  (puerto  de 
Victoria),  en  el  golfo  de  Ofoten,  debiendo  terminarse 
toda  la  líuea  en  el  año  1903. 

Esto  permitirá  dar  gran  desarrollo  á  las  minas  de 
Kirunnavara,  cuyos  productos  podrán  exportarse  por 
Victoriahavn,  que  á  pesa)  de  estar  al  Norte  del  para- 
lelo 68°,  no  se  hiela  en  invierno  por  la  influencia  del 
gulf-btream  ó  corriente  del  golfo.  El  criadero  de  hierro 
de  Kirur.navara  se  ha  reconocido  en  una  longitud  de 
4.200  metros  con  un  es- pesor  de  34  á  152  metros  según 
los  sondeos  con  diamante  recientemente  ejecutados  y 
una  altura  sobre  el  valle  de  240  metros,  arrojando  un 
cubo  de  70  millones  de  metros  cúbicos,  equivalente  á 
unos  '¿10.0U0.Ü00  de  toneladas.  En  el  criadero  cercano 
de  Loussavara  existen  otros  18.000.000  de  toneladas  de 
mineral  de  hierro. 

La  mayor  parte  de  este  mineral  contiene  1  por  100 
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de  fósforo,  0,22  por  100  de  titano  y  más  de  65  por  100 
de  hierro  metálico. 

Se  explica,  por  lo  tanto,  perfectamente  que  el  Esta- 
do se  preocupe  en  Sueeia  de  facilitar  la  explotación  y 
exportación  de  estos  minerales,  que  han  de  contribuir 
á  desarrollar  la  riqueza  del  país  en  una  región  muy  poco 
poblada  hasta  ahora. 

El  progreso  constante  que  acusan  las  siguientes  ci- 
fras estadísticas,  no  sólo  no  se  aminorará  en  años  suce- 
sivos, sino  que  se  verá  aumentar  rápidamente  en  un 
porvenir  cercano,  por  lo  que  atañe  á  Suecia.  ¿Podremos 
decir  lo  mismo  respecto  á  la  producción  española? 


Producción  «le  minerales  de  hierro. 


AÑOS 

StTECIA 

Toneladas. 

ESPAÑA 

Toneladas. 

420.000 

125.000 

1865  

196.562 

191.681 

1870  

616.712 

436.586 

807.502 

520.095 

1880  

770.134 

3.565.338 

871.171 

3.933.298 

940.429 

6.516.495 

985.255 

5.601.558 

1892  

1.291.933 

4.931.688 

1893  

1.  181.487 

5.419.071 

1894  

1.926.523 

5.352.353 

1895  

1.901.971 

5.514.339 

1896  

2.038.094 

6.762.582 

1897  

2.250.000 

7.468.500 

Nuestros  lectores  harán  fácilmente  los  comentarios 
á  que  se  presta  la  comparación  entre  las  anteriores 
cifras  de  España  y  Suecia  y  el  interés  que  para  nos 
otros  tiene  la  conservación  del  puesto  que  España  ocupa 
entre  los  países  productores  de  minerales  de  hierro. 

El  ejemplo  de  Suecia  es  precisamente  uno  de  los 
que  creemos  más  digno  de  estudio  para  nosotros,  pues 
tras  una  época  brillante  de  glorias  guerreras  que  esquil- 
maron al  país,  supo  modificar  sus  aficiones  bélicas  para 
dedicarse  exclusivamente  á  las  glorias  de  la  paz,  ha- 
biendo conseguido  tales  ;  delantos  en  todas  las  ciencias, 
y  muy  principalmente  en  la  instrucción  general  y  en  la 
técnica,  que  hoy  se  cita  con  justicia  Suecia  entre  los 
países  más  adelantados  de  Europa,  con  escasísima  deu- 
da pública  y  sin  las  luchas  y  excesos  de  los  partidos 
políticos  que  tanto  han  desmoralizado  la  organización 
de  otros  países. 

En  tales  condiciones,  será  indudablemente  un  hecho 
antes  de  1903  la  construcción  del  mencionado  ferrocarril, 
y  los  minerales  de  Kirunnavara  se  exportarán  por  la 
vía  Ofoten  para  llegar  á  Inglaterra  y  Alemania  en  com- 
petencia con  los  españoles. 

¿Sería  mucho  pedir  el  desear  que  por  el  Ministerio 
de  Fomento  se  estudiase,  en  cuanto  se  normalice  la  vida 
de  la  nación,  la  manera  de  abaratar  la  explotación  de 
muchos  criaderos  españoles  que  hoy  resultan  inexplo- 
tables por  falta  de  ferrocarriles,  por  excesos  de  tarifas 
ó  por  deficiencias  de  nuestros  puertos?  No  debemos 
perder  de  vista  que  del  futuro  desarrollo  de  nuestra  mi- 


nería y  nuestra  metalurgia  depende  en  primer  término 
la  regeneración  de  España,  después  que  termine  la 
actual  difícil  situación  de  nuestros  combatidos  intere- 
ses coloniales. 

 — 

Preparación  electrolítica  del  hidrógeno  y  el  oxígeno. 


La  antigua  Sociedad  Schuckert  y  Compañía,  hoy 
Elekiricitats-Gesellschaft  in  Niirenberg,  ha  instalado 
en  Hanau  una  fábrica  para  preparar  el  oxígeno  y  el 
hidrógeno  por  medio  de  la  electricidad. 

Según  el  Chemiker  Zeitung,  XXII,  página  123,  1898, 
el  electrolito  que  se  emplea  es  una  disolución  de  sosa 
cáustica  á  la  temperatura  de  60°  C,  que  se  sostiene  por 
la  corriente  eléctrica.  Cada  electrolizador  se  compone 
de  una  cuba  dividida  en  compartimentos  por  paredes  no 
porosas.  Cada  uno  de  éstos  forma  campana,  formando 
cuerpo  con  los  electrodos,  y  pueden  sacarse  y  meterse 
en  el  baño  con  facilidad.  Los  electrolizadores  están 
dispuestos  para  emplear  una  corriente  de  200  ampéres 
con  tensión  de  2,7  á  2,8  volts. 

Cada  cuba  contiene  50  á  60  litros  de  electrolito.  Para 
.producir  100  metros  cúbicos  de  oxígeno  y  200  metros 
cúbicos  de  hidrógeno  cada  veinticuatro  horas  se  em- 
plean 60  kilowatts,  ó  sea  un  motor  de  90  caballos  efec- 
tivos. La  instalación  cuesta  lo  siguiente: 

Francos. 


Motor  de  vapor   31.250 

Dinamo  y  electrolizadores   60.000 

Edificio  é  instalación   15.000 


Total   .  .  106.250 


Los  gastos  diarios  son: 

Combustible   67,50 

Engrase  y  limpieza   11,25 

Mano  de  obra   22,50 

Reparaciones  y  conservación   7,50 

Amortización  de  la  instalación.   17,50 

10  por  100  interés  del  capital   36,25 


Total   162,50 


que  es  el  coste  de  los  100  metros  de  oxígeno  y  los  200 
de  hidrógeno. 

Los  electrolizadores  están  construidos  totalmente 
de  hierro  ó  de  ebonita.  Casi  no  exigen  cuidado  alguno. 
Diariamente  se  reemplaza  el  agua  evaporada.  Los  elec- 
trodos y  los  aparatos  destinados  á  recoger  los  gases 
que  se  desprenden,  pueden  retirarse  y  volverlos  á  su 
sitio  sin  detener  la  producción. 

No  sabemos  el  valor  que  puede  tener  el  metro  cú- 
bico de  cada  uno  de  estos  dos  productos.  Por  de  pronto 
no  vemos  cómo  el  combustible  para  90  caballos  de 
vapor,  aun  trabajando  las  veinticuatro  horas,  puede 
gastar  67,50  francos,  pues,  ó  la  máquina  de  vapor  es 
mala,  ó  el  precio  del  carbón  pasa  de  30  pesetas  la  tone- 
lada, lo  cual  implicaría  que  la  fabricación  se  encon- 
traba mal  localizada  para  casos  generales,  por  más  que 
pudiera  suceder  que  en  este  caso  el  situarla  allí  res- 
ponda á  alguna  razón  especial. 
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SOCIEDADES 


COMPAÑÍA  GENERAL  ESPAÑOLA  DE  MINAS 
Se  ha  constituido  en  Madrid  esta  Sociedad,  con  do- 
micilio en  la  Carrera  de  San  Jerónimo,  42,  y  con  capi- 
tal de  2.000.000  de  pesetas,  haciéndose  cargo  de  los  ne- 
gocios mineros  emprendidos  por  el  Sindicato  minero 
español-alemán  que  figura  en  el  Anuario  de  la  Mine- 
ría de  1898,  esto  es,  el  laboreo  de  las  minas  de  plata 
que  la  Sociedad  Nueva  Santa  Cecilia  posee  en  Hiende- 
laencina  (Guadalajara),  y  la  investigación  del  coto 
plomizo  Santa  Margarita,  de  Linares  (Jaén). 

El  Consejo  de  administración  está  constituido  en  la 
siguiente  forma:  D.  Eduardo  Levi,  presidente  y  admi- 
nistrador delegado;  D.  Adolfo  Barle,  vicepresidente  y 
administrador  delegado,  y  vocales  los  Sres.  D.  Eugenio 
Landau,  cónsul  general  de  España  en  Berlín;  D.  Pablo 
Barnewitz,  director  de  la  Aetien  Gesellsehaft  für  Mon- 
tan-industrie;  D.  Enrique  Wiener,  director  de  la  Socié- 
té  genérale  pour  V Industrie  en  Franee  et  a  V Étranger, 
de  París,  y  D.  Samuel  Kocherthaler,  director  de  la  Ge- 
sellsehaft für  Elektrische  Unternehmungen,  de  Berlín. 

LA  VIZCAYA 
El  29  de  Marzo  celebró  Junta  general  esta  Sociedad, 
dándose  cuenta  de  haber  producido  en  el  año  de  1897: 

Toneladas. 


Lingote   97.657 

Acero  Siemens   24.211 

—    Róbert   15.234 

Hierro  pudelado   4.583 

Cok   90.146 

Las  ventas  fueron: 

Lingote  para  la  misma  fábrica   40.321 

—  para  el  mercado  nacional   25.677 

—  para  la  exportación  extranjera   31.987 

Hierros  y  aceros  laminados   36.712 


Como  se  ve,  esta  Sociedad  tiene  un  mercado  esta- 
blecido de  lingote  en  el  extranjero,  y  no  deja  de  ocu- 
rrirse que,  así  como  hoy  se  exportan  30.000  toneladas, 
podrían  exportarse  300.000,  y  aún  muchas  más,  á  con- 
dición de  que  se  tenga  cok  barato  en  España. 


Las  utilidades  del  año  han  sido,  ptas..  .  1.793.754,05 
De  las  que  deducidas,  intereses  de  obli- 
gaciones, renovación,  amortización  y  con- 
servación  1.104.262,15 


Dejan  netas   689.491,90 


que  permiten  repartir  un  dividendo  de  5  por  100  sobre 
el  desembolso  de  las  acciones,  pasar  117.366,12  pesetas 
á  amortizar  el  valor  de  la  fábrica  y  dejar  un  remanen- 
te á  cuenta  nueva  de  pesetas  9.625,78. 

No  es,  seguramente,  un  resultado  brillante  consi- 
derando los  precios  altos  á  que  ha  podido  sostenerse 
en  España  el  lingote  y  los  laminados;  pero  los  grandes 
establecimientos  de  Bilbao  representan  todavía  unas 
instalaciones  sumamente  costosas,  y  hacen  bien  los 
que  las  dirigen  en  dedicar  cuanto  puedan  á  amortizar- 
las, sin  perjuicio  de  atender  á  dar  dividendo,  aunque 
sea  modesto,  álas  acciones. 

La  Vizcaya  en  estos  momentos  tiene  parados  algu- 
nos de  sus  talleres  por  la  carestía  de  los  carbones. 

A  continuación  reproducimos  el  balance: 


Balance  de  cuentas  en  31  de  Diciembre  de  1897. 


ACTIVO  Pesetas. 


Acciones   1.250.000,00 

Caja   129.920,74 

Efectos  en  cartera   125.230,77 

Existencia  en  los  depósitos  : 

Primeras  materias   466.050,82 

P  reductos  de  fabricación   856.232,63 

Efectos  en  almacén   449.671,04 

  1.771.954,49 

Instalaciones   14.821.063,07 

Terrenos  y  propiedades   2.071  335,59 

Talleres  (trabajos  en  ejecución  y  existencias)   190.001,56 

Explotación  de  minas   108.544,84 

Lavaderos  de  mineral  en  Galdames   95  317,18 

Cuentas  corrientes   1.934.868,97 

Depósitos  necesarios   1.100.000,00 

Id.  en  garantía   25.000,00 


Total   23.623.237,21 


PASIVO 

Capital   12.500.000,00 

Obligaciones  hipotecarias   5.825.000,00 

Acreedores  por  depósitos  nécesarios   1  100.000,00 

Sociedad  de  socorros   16  101,28 

Efectos  por  pagar  ,  92.567,83 

Cuentas  corrientes   2.775.137,19 

Acreedores  por  depósitos  en  garantía   25  000,00 

Intereses  y  amortización : 
Cupón  núm.  18,  vencimiento  1.°  Enero  1898.  146.250 
Obligaciones  amortizadas,  vencimiento  1.° 

Enero  1898   25.000 

  171.250,00 

Amortización  del  valor  de  fábrica   428.689,01 

Pérdidas  y  ganancias   689.491,90 


TotAI   23.623.237,21 


Fábrica  de  Sestao,  31  de  Diciembre  de  1897. — 
V.°B.°  —  El  gerente,  Guillermo  Pradera.  —  El  conta- 
dor, Julio  Ramos. 


VARIEDADES 


•lohn  Richard  Scliram.  —  El  día  20  de  Abril  falle- 


ció en  Lucerna  (Suiza)  á  los  sesenta  y  cinco  años  de 
edad,  el  Sr.  Schram,  distinguido  ingeniero  sueco,  bien 
conocido  en  España  por  las  perforadoras  de  su  inven- 
ción que  presentó  en  la  Exposición  de  Minería  de  Ma- 
drid el  año  1883  y  que  encontraron  excelente  aplica- 
ción en  varias  de  nuestras  minas  metalíferas. 

Recientemente  habíamos  tenido  el  gusto  de  volver 
á  saludarle  en  Estockolmo,  donde  nos  demostró  que  no 
se  había  borrado  en  su  corazón  el  grato  recuerdo  de 
España. 

Enviamos  á  su  distinguida  familia  la  expresión  de 
nuestro  sincero  pésame. 

El  filón  rioo  de  llieiidelaeneina.  —  Según  noticias 
fidedignas,  en  los  trabajos  que  se  están  ejecutando  en 
el  filón  rico  de  Hiendelaencina  bajo  la  dirección  del 
ingeniero  de  Minas  D.  José  de  Murga,  la  Compañía  ge- 
neral española  de  Minería  ha  logrado  cortar  y  prepa- 
rar en  el  nuevo  piso  15.°  dos  macizos  de  60  metros  de 
longitud  por  25  de  altura  hasta  el  piso  14.°  con  rico  mi- 
neral argentífero,  cuya  ley  pasa  de  80  onzas  de  plata  en 
quintal  castellano  de  mineral. 

Otro  trabajo  de  avance  establecido  en  el  piso  12  °  ha 
roto  á  los  pocos  metros  á  una  bonanza  de  riqueza  aná- 
loga á  la  mencionada. 
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Mucho  celebramos  que  el  distrito  de  Hiendelaenci- 
na,  que  muchos  consideraban  agotado,  dé  cada  día 
nuevas  pruebes  de  que  su  riqueza  es  todavía  extraor- 
dinaria á  la  profundidad  de  600  metros  en  que  hoy  se 
encuentran  las  labores  del  filón  rico. 

Donativos  patrióticos  de  mineros. — La  Real  Com- 
pañía Asturiana  ha  entregado  para  la  suscripción  na- 
cional las  siguientes  cantidades:  100.000  pesetas  la  So- 
ciedad, 50.000  su  director  D.  Julio  Hau/.eur  y  otras 
50.000  los  tres  establecimientos  minero-metalúrgicos 
que  tiene  en  la  Península. 

La  Compañía  de  Riotinto  se  ha  suscrito  también  por 
la  suma  de  40.000  pesetas,  en  nombre  y  representación 
de  sus  operarios,  y  además  ha  acordado  dar  otras 
40.000  pesetas  para  las  necesidades  de  los  hospitales 
militares.  El  presidente  de  la  Compañía  Mr.  Keswik 
ha  hecho  declaraciones  de  simpatía  á  favor  de  España 
en  una  de  las  últimas  juntas  celebradas  en  Londres. 

Empresa  fracasada.—  La  interesante  Empresa  que 
se  había  formado  por  M  Barreaux  para  explotar  los 
montes  de  Muniellos,  propiedad  de  la  familia  Toreno, 
y  construir  un  ferrocarril  económico  á  San  Esteban  de 
Pravia,  después  de  haber  hecho  algunos  gastos  consi- 
derables parece  que  se  ha  abandonado  por  los  conce- 
sionarios. Han  regresado  á  su  país  un  centenar  de 
obreros  cróatas  que  vinieron  expresamente  á  fabricar 
duelas,  de  las  cuales  dejan  unos  400  millares  hechos. 
Suponemos  que  también  desaparecerá  el  estado  mayor 
de  la  Compañía  La  causa  del  fracaso  es  la  que  ocurre 
con  frecuencia,  que  los  fundadores  dé  estos  negocios 
no  aprecian  bien  las  probabilidades  de  encontrar  el 
capital  para  ellos;  se  confían  en  que  con  iniciar  los 
trabajos  adquirirán  crédito  y  tras  esto  vendrá  el  capi- 
tal, dándose  casos  como  éste  en  que  no  sucede  así. 

Nosotros  no  conocemos  el  negocio  en  sus  detalles, 
pero  como  lo  suponemos  bien  estudiado,  no  extraña- 
ríamos que  al  abandonarlo  una  Empresa  hubiera  otra 
que  le  hiciera  frente.  Un  periódico  de  Cangas  de  Tineo 
dice  que  ya  se  ha  preguntado  á  la  familia  Toreno  si  es- 
tará dispuesta  á  seguir  con  otros  el  mismo  convenio 
que  tenía  con  la  fracasada  Empresa. 

Ferrocarril  carbonero.  —  Las  Empresas  de  las 
líneas  férreas  de  Manresa  á  Guardiola  y  de  Manresa  á 
Berga  tratan  de  fusionarse  y  de  solicitar  una  concesión 
de  20  kilómetros  de  desarrollo  de  Olván  á  Guardiola, 
que  es  el  centro  de  la  cuenca  carbonífera  del  Llobre- 
gat  que  promete  tanto. 

El  Fomento  del  Trabajo  Nacional  apoya  el  pensa- 
miento y  pide  actividad  al  ministro  de  Fomento  y  uso 
de  su  influencia  á  los  diputados  catalanes. 

Nosotros  creemos  que  obras  tan  útiles  se  debían  pe- 
diry  conceder  por  teléfono,  pues  hasta  el  telégrafo  nos 
parece  moroso;  pero  ya  veremos  cuántas  dificulta- 
des se  presentan  á  los  promovedores  de  esa  Empresa, 
corno  de  tantas  otras  semejantes,  antes  de  que  estén  en 
el  caso  de  soportar  las  nuevas  de  los  expedienteos  du- 
rante la  construcción:  y  nuestros  gobernantes  y  sus 
agentes  seguirán  siempre  creyéndose  que  no  se  pueden 
arreglar  estas  cosas  sino  con  todas  las  corruptelas  y 
desaciertos  á  que  las  hemos  visto  llegar  los  hombres 
que  hemos  alcanzado  esta  desgraciada  época  en  que  se 
presenta  la  suma  total  de  los  resultados  de  tantas  ma_ 


i  jaderías  y  picardías  como  durante  cincuenta  años  se 
vienen  aplicando  al  manejo  de  los  intereses  públicos, 
cada  una  de  aquellas  pequeñas  de  por  si  y  juntas  oca- 
sionando la  ruina  de  la  patria. 

illas  estadísticas  de  cohre.  —  En  nuestro  número 
de  16  de  Abril  dimos  la  estadística  de  la  producción 
del  cobre  con  detalle  de  los  países;  á  ella  hay  que  agre" 
gar  lo  producido  en  el  Japón;  con  ésta  y  otras  correc- 
ciones resulta  la  estadística  más  aproximada  hoy  de 
producción,  en  total  401.292  toneladas. 

La  estadística  que  vamos  á  dar  hoy  es  otra  más  di- 
fícil de  formar  y  más  insegura  de  exactitud;  pero  á  fal- 
ta de  otra  mejor  hay  que  admitir  ésta  que  se  refiere  al 
consumo,  que  en  detalle  ha  sido  como  sigue  en  1897: 

Toneladas. 

Europa   297.097 

América   91.713 

Japón  y  demás   16.000 

Total   4.04.810 

Se  presenta,  pues,  un  déficit  que  parece  bastante 
justificado  por  la  baja  de  las  existencias  en  el  año  últi- 
mo con  relación  al  anterior. 

Las  existencias  visibles  en  Europa  en  los  últimos 
diez  años  han  sufrido  las  alteraciones  siguientes  en  1.° 
de  Enero: 


aítos 

Toneladas. 

A.STOS 

Toneladas. 

1898  

27.895' 

1893  

51.556 

1897  

31.776 

1892  

53.486 

43  604 

1891  

62.449 

1895  

51  575 

1890  

94  942 

1894  

43.428 

1889  

96  194 

En  presencia  de  estos  datos,  lo  que  admira  es  que 
no  haya  llegado  ya  el  precio  á  £  60. 


El  «argcntauruui»  desacreditado. — El  gran  hom- 
bre de  ciencia  Mr.  William  Crookes  ha  estado  hacien- 
do ensayos  de  completa  buena  fe  para  ver  si  hay  fun- 
damento en  la  pretensión  del  Dr.  Emmens  de  convertir 
la  plata  en  oro.  Entró  en  correspondencia,  sobre  el  par- 
ticular, con  el  supuesto  inventor,  por  considerarlo  un 
hombre  científico  de  valer.  En  la  apariencia,  al  menos, 
el  Dr.  Emmens  se  prestaba  á  facilitarle  su  investiga- 
ción, y  Mr.  Crookes  recibía  instrucciones  de  cómo  de- 
bía arreglarse  para  llegar  á  la  comprobación;  resulta, 
ó  que  el  procedimiento  no  es  verdad  ó  que  el  doctor 
Emmens  no  sabe  dar  instrucciones,  ó  que  diciendo  que 
lo  hace  no  quiere  hacerlo.  Después  de  tres  series  de  en- 
sayos, en  los  cuales  ha  seguido  cuantas  instrucciones 
sucesivas  se  le  han  dado,  no  ha  podido  ver  aumento  al- 
guno de  oro  sobre  el  acusado  en  la  plata  empleada.  Y 
el  sabio  Crookes  ha  abandonado  sus  pruebas,  y  ha  he- 
cho público  en  un  comunicado  sus  fracasos,  resentido, 
con  razón,  de  que  el  Dr.  Emmens  haya  publicado  car- 
tas suyas  reservadas,  alterándolas  en  forma  que  pulie- 
ra entenderse  que  lo  que  ha  sido  un  fracaso  apareciera 
como  un  éxito,  al  punto  de  que  muchos  hayan  entendi- 
do que  Mr. "Crookes  ha  logrado  confirmar  la  conversión 
de  la  plata  en  oro.  Ante  tan  censurable  proceder,  no  ha 
tenido  más  remedio  Mr.  Crookes,  tan  respetado  como 
hombre  de  ciencia,  que  poner  las  cosas  en  su  lugar. 
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NOTICIAS  VARIAS 

Habiendo  aprobado  el  ministro  de  Hacienda  las 
obras  propuestas  por  la  Sociedad  arrendataria  de  las 
salinas  de  Torrevieja,  de  acuerdo  con  lo  informado  por 
la  Junta  Superior  Facultativa  de  Minas,  sabemos  que  la 
indicada  Sociedad  procede  con  gran  actividad  á  su  eje- 
cución dentro  de  las  salinas,  con  lo  cual  obtendrán  be- 
neficios inmediatos  el  Estado,  el  arrendatario  y  sobre 
todo  el  pueblo  de  Torrevieja,  que  habrá  podido  domi- 
nar con  dichas  obras  la  crisis  obrera,  tan  abrumadora 
en  otras  comarcas. 

—  Sabemos  que  en  Asturias  luchan  las  minas  de 
carbón  con  la  falta  de  obreros  picadores,  pudiendo  en- 
contrar trabajo  en  ellas  cuantos  mineros  se  presenten 

—  Es  magnífico  el  nuevo  local  que  en  Madrid  ocupa 
en  la  calle  de  Esparteros,  núm.  9,  la  conocida  y  antigua 
droguería  y  farmacia  de  los  Sres.  Hijos  de  Carlos  Ul- 
zurrun. 
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Las  carreteras  de  España. 

Hemos  recibido  el  tomo  I  de  la  Estadística  de  Obras 
Públicas,  que  comprende  las  carreteras  tal  como  se  en- 
contraban en  el  año  económico  de  1895  á  1896.  Aun 
cuando  el  atraso  con  que  se  publican  los  informes  sobre 
tan  importante  servicio  merma  su  interés,  siempre  se 
examina  con  gusto  una  publicación  que  enseña  lo  que 
existe  y  lo  que  se  puede  esperar  en  el  porvenir. 

Según  la  Memoria,  nuestro  país  cuenta  casi  con 
tantos  kilómetros  de  vías  por  kilómetro  cuadrado  de 
superficie  y  más  kilómetros  por  habitante. 

El  coste  kilométrico  de  la  construcción  de  la  red  es 
de  29.754  pesetas  y  el  de  las  de  tercer  orden  25  250 

El  coste  kilométrico  de  conservación  es  de  unas  500 
pesetas  en  números  redondos.  El  número  de  kilóme- 
tros construidos  llega  á  unas  33.200,  y  el  plan  general, 
tal  cual  se  encuentra  hoy,  asciende  á  73  939. 

Por  comparación  con  Francia,  en  lo  que  estamos  en 
gran  desventaja  es  en  las  carreteras  provinciales  y  ca- 
minos vecinales;  en  las  primeras,  España  sólo  cuenta 
con  unos  7.000  kilómetros  contra  38.000  en  Francia,  y 
de  caminos  vecinales  sólo  tenemos  en  nuestro  país 
19.400  contra  613.000  kilómetros  en  Francia. 

Una  serie  de  14  cuadros  presentan  gráficamente  in- 
teresantes datos  sobre  la  construcción,  los  caminos 
abiertos  al  tráfico  en  los  años  á  que  se  refiere  la  esta- 
dística, su  coste  y  otra  multitud  de  datos. 

A  nosotros,  al  ver  el  coste  de  las  carreteras  próxima- 
mente en  30.000  pesetas,  no  puede  menos  de  ocurrirse- 
nos  cuántas  de  éstas  podrían  ser  ferrocarriles  secunda- 
rios si  el  Estado  diera  hecha  la  explanación  sin  firme. 
Esto  y  el  librarse  el  Estado  de  la  conservación  cuando 
conceda  tranvía  por  la  carretera,  son  modificaciones 
indicadas  en  nuestro  país  para  el  progreso  de  los  me- 
dios de  transporte,  en  tanto  que  se  hace  una  buena  ley 
de  ferrocarriles  secundarios,  no  como  las  leyes  pro- 
puestas hasta  aquí  en  favor  de  los  intereses  de  las 
grandes  Compañías,  sino  en  favor  de  los  genuinamen- 
tos  nacionales  en  ventaja  de  todos  los  españoles. 

Hierro  nativo  y  meteoritos,  por  M.  A.  de  Lapparent,  versión  es- 
pañola de  D.  Marcial  de  Olavarria,  ingeniero  jefe  de  Minas.  

Madrid,  1898. 

El  ilustrado  secretario  de  la  Comisión  del  Mapa  geo- 
lógico de  España,  que  posee  una  notable  colección  de 


meteoritos,  ha  publicado  en  la  Revista  Contemporánea 
primero  y  en  un  folleto  aparte  después,  la  traducción 
del  interesante  trabajo  de  M.  Lapparent  contradicien- 
do el  origen  extraterráqueo  de  muchos  grandes  me- 
teoritos. Recomendamos  su  lectura  á  nuestros  abona- 
dos, en  la  seguridad  de  que  nos  lo  agradecerán. 

Importancia  de  los  distintos  medios  de  investigación  que  posee 
la  ciencia  actual  en  el  concepto  higiénico  de  las  aguas  po- 
TABLES, por  el  Dr.  D.  Ramón  Codina  Langlin,  profesor  químico 
del  Laboratorio  de  Medicina  legal  do  la  Audiencia  de  Barcelona. 
Segunda  edición.  —  Barcelona. 

Describe  el  autor  con  mucho  orden  y  claridad  el 
análisis  físico  y  organoléptico  de  las  aguas  potables, 
el  análisis  químico,  el  análisis  microscópico  y  el  bac- 
teriológico de  las  mismas. 

Es  un  trabajo  muy  interesante  para  cuantos  necesi- 
tan determinar  las  condiciones  higiénicas  de  las  aguas 
potables. 

Glorias  de  España. 
El  número  segundo  que  se  ha  puesto  á  la  venta  se 
titula  La  Virgen  del  Pilar  dice...,  y  es  una  interesante 
narración  del  primer  sitio  de  Zaragoza.  Precio  del  cua- 
derno, que  forma  una  obra  completa,  10  céntimos  en  la 
Península.  Los  Centros  de. suscripción  y  vendedores  de 
periódicos  pueden  pedirlos  á  la  Administración  de  La 
Ultima  Moda,  Velázquez,  56,  Madrid. 

Anuario  de  Ferrocarriles  y  Tranvías. 

El  Anuario  de  Ferrocarriles  y  Tranvías  que  con 
tanto  éxito  viene  publicando  el  empleado  principal  en 
los  ferrocarriles  del  Norte  D.  Enrique  de  la  Torre,  aca- 
ba de  ver  la  luz  pública  para  1898  (sexta  edición),  edi- 
tado por  los  Sres.  Bailly-Bailliére  é  Hijos,  que  han  me- 
jorado notablemente  la  parte  material,  constituyendo 
un  volumen  más  de  500  páginas. 

Las  ampliaciones  y  reformas  que  de  un  año  para 
otro  le  dan  novedad  é  interés  á  una  obra  que  es  única 
de  su  clase  en  España  para  consultas  respecto  á  cues- 
tiones ferroviarias,  se  valoran  más  observando  del 
modo  minucioso  que  están  atendidas  las  modificacio- 
nes que  en  reglamentos,  régimen  aduanero,  timbre  é 
impuestos  introduce  la  legislación  con  relación  al  trá- 
fico por  caminos  de  hierro. 

También  son  de  notar  las  estadísticas  comparadas 
de  Compañías  en  los  dos  últimos  años;  las  relaciones 
de  su  personal  técnico  y  administrativo ;  estado  de  ma- 
terial, personal  y  estadística  de  tranvías;  instrucciones 
para  viajar  y  hacer  transportes;  tarifas,  distancias 
kilométricas  é  innumerables  datos  que  le  hacen  indis- 
pensable en  toda  oficina  de  ferrocarriles,  estaciones  y 
escritorios  comerciales. 

El  mapa  que  lleva  esta  obra  al  final,  y  que  por  coló 
res  reproduce  todas  las  líneas  en  explotación,  cons- 
trucción y  proyecto,  aparece  este  año  completo  con 
todas  las  estaciones  y  apeaderos  de  España  y  Portugal 
y  las  distancias  entre  los  empalmes,  siendo  un  verda- 
dero auxiliar  para  la  aplicación  de  tarifas. 

Recomendamos  su  adquisición  por  3  pesetas  en  rris- 
tiea  y  4  con  tapas  de  papel-cuero.  Los  mapas  sueltos  se 
venden  á  peseta. 

Los  pedidos  podrán  dirigirse  á  la  Administración, 
Plaza  de  Santa  Ana,  10,  ó  á  la  Dirección,  Corredera 
Alta,  6,  principal,  Madrid. 

 —  : — 
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Sección  Mercantil. 

REVISTA  DE  MERCADOS 

El  mercado  de  metales  se  encuentra  sensiblemente 
trastornado  por  la  guerra  declarada  y  por  las  inquietu- 
des que  produce  la  tirantez  de  las  relaciones  de  las 
grandes  potencias,  que  se  miran  con  tan  marcada  des- 
confianza. 

La  diferencia  más  notable  que  hay  en  cuanto  á  las 
tendencias  se  encuentra  en  el  precio  del  lingote  de 
hierro  en  el  mercado  regulador  inglés,  pues  las  últimas 
noticias  son  de  una  baja  de  cerca  de  un  chelín  en  tone- 
lada, que,  á  falta  de  otra  explicación,  la  atribuímos  á 
alguna  probabilidad  de  arreglarse  la  huelga  de  los  car- 
boneros del  país  de  Gales. 

Entretanto,  hemos  variado  nuestra  cotización  de 
precios  de  hierros  y  aceros  en  España,  pues,  en  parte 
por  la  subida  del  carbón,  y  en  parte  por  la  de  los  cam- 
bios, los  fabricantes  han  creído  que  podían  subirlos. 
Los  cotizados  son  con  descuento  de  5  por  100  para  los 
pedidos  de  alguna  importancia  pagados  al  contado. 

El  cobre  continúa  su  alzagradual,  si  bien  los  precios 
del  día  13  fueron  algo  más  altos  que  los  de  la  última 
cotización;  pero  en  este  renglón  ninguna  subida  debe 
sorprender,  si  se  tiene  en  cuenta  lo  reducido  de  las 
existencias.  El  15  de  Mayo  eran  sólo  27  529  toneladas 
en  Europa.  Por  muchas  explicaciones  que  se  quieran 
buscar  á  esto,  no  hay  modo  de  dejar  de  ver  una  situa- 
ción violenta  que  puede  presentarse  en  un  momento 
dado.  Se  encuentra  también  en  subida  el  antimonio,  y 
este  metal,  cuando  se  declara  en  esta  tendencia,  suele 
hacer  mayores  diferencias  que  ningún  otro;  hace  algu- 
nos años  estuvo  al  doble  que  hoy. 

El  interés  de  la  minería  y  la  metalurgia  de  España, 
así  como  el  de  la  industria  de  los  alumbrados,  está  re- 
concentrado en  este  momento  en  lo  que  se  pueda  con- 
seguir del  ministro  de  Hacienda  para  que  no  arruine  á 
una  multitud  de  empresas,  unas  prósperas  y  otras  lle- 
vando una  vida  trabajosa.  Un  aumento  de  contribucio- 
nes cuando  ya  venían  siendo  exageradas  anteriormen- 
te es  siempre  un  acontecimiento  grave  y  perturbador, 
y  cuando  esto  se  intenta  por  ministros  de  Hacienda 
como  el  actual,  tan  desconocedor  de  la  verdadera  si- 
tuación de  las  explotaciones,  hay  motivo  para  una 
alarma  y  un  desaliento  grandes  en  todos  los  producto- 
res. Los  impuestos  ideados  por  el  Sr.  Puigcerver  están 
siendo  objeto  de  activísimas  quejas  y  alarmas,  porque 
realmente  se  pide  lo  que  no  se  puede  dar.  El  impuesto 
de  exportación,  condenado  en  principio  por  todas  las 
escuelas,  pretende  el  ministro  de  Hacienda  que  puede 
producir  12  millones  de  pesetas.  Por  el  primitivo  pro- 
yecto, se  buscaba  un  tanto  uniforme  por  tonelada;  pero 
la  monstruosidad  de  esto  resaltó  pronto,  y  hoy  es  ya 
cuestión  de  un  tira  y  afloja,  de  lo  que  resultará  al  pa- 
recer un  acuerdo  por  aquello  de  que  á  la  fuerza  ahor- 
can), de  que  el  impuesto  no  produzca  más  de  los  12  mi- 
llones, y  que  pese  sobre  las  mercancías,  como  máximo, 
en  2  por  100  ad  valorem. 

Los  mineros  de  carbón,  á  los  que  tanta  falta  hace  pro- 
teger y  animar,  tienen  ahora  también  que  luchar  con 
una  rebaja  de  los  derechos  de  importación  á  todas  las 
clases  de  carbón,  hasta  dejarlo  sólo  en  una  peseta  por 
tonelada,  y  si  bien  se  admite  que  esto  será  transitorio 
por  las  circunstancias  excepcionales,  lo  indeterminado 
del  plazo  deja  la  facultad  de  volver  á  los  derechos  nor- 
males y  legales  á  disposición  de  un  ministro  que  ha 
dado  pruebas  de  desconocer  las  malas  condiciones  en 
que  trabajan  los  que  producen  algo  en  España,  sea 
para  el  consumo  propio  ó  para  la  exportación.  Confia- 
mos en  que  las  Cortes,  cualquiera  que  sea  su  acuerdo 
en  este  particular  de  los  carbones,  comprenderán  que 
es  indispensable  de  todo  punto  fijar  en  la  ley  la  fecha 
precisa  en  que  deberá  cesar  dicho  acuerdo  y  en  que  se 
restablecerá  el  régimen  normal  hoy  vigente.  Es  la  única 
garantía  que  pueden  ofrecer  á  nuestros  productores  de 
carbón,  quienes  están  dispuestos  á  toda  clase  de  sacri- 
ficios con  tal  que  se  les  diga  el  día  en  que  podrán  y  de- 
berán cesar  legalmente  estos  sacrificios,  hechos  patrió- 
ticamente en  auxilio  de  las  demás  industrias. 

Rkvibta  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20á22Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   19  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10a  14  — 

á4  pesetas  más,  so-  J  Idem  id.  semigrasos   10Á14  — 

íún  circunstancias.  '  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10ál4  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  do  Poñarroya   15  — 

n      .                    .     1  Grueso   14  — 

Puortoilano  on  vagón,  \  „  .... 

°       \  Granadillo   6  — 

por  contratas.  , 

I  Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Avilés  á  bordo   24á26  — 

—  Bólmez  de  1.a   29  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio  '.  8  6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100   5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   14 á  16  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   20 

—  —       Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  24,375  — 
HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mDi-  Q.  m.  20,75  *rí 
ASTURIAS  i  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  320  — 

Y       1  Viguetas  —  300     .  — 

Vizcaya  ( Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao                                —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercado  - 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40/7 

Barras  Staffordshire  superiores   5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190     F.  os 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     jff  5.10 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.10/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....    —  5.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.5' 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,      —                             .  .  10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                      ¿£  19.3/9 

Azogue. —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12/ 

Ültimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Srcs.  Tilomas  Mórrison  y  C* 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46,9  chelines. 

HierrOS.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  50.9 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     j£  51.5/  — 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  Jj  66.12  6.  —  Id.  inglés.    J*  69.15'  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  13.16  3  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  '/^j  peniques 

Antimonio                                         ¿'  35. 10  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  5)   26.8/6  — 

—  Tharsis                                               ¿é  610  — 

MADRID:  1898. -ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Honda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  55a. 
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NECROLOGIA 


t  M.  HENRI  SCHNEIDER 


Ha  fallecido  en  su  hotel  de  París,  á  la  edad  de 
cincuenta  y  ocho  años,  M.  Henri  Schneider,  hijo 
único  del  fundador  de  la  grande  y  acreditada  fábrica 
metalúrgica  del  Creusoty  dignísimo  continuador  de 
la  obra  de  su  padre.  La  lábrica  bajo  su  sola  gerencia 
ha  recibido  nuevo  é  importantísimo  impulso,  espe- 
cial oaente  en  los  ramos  de  Guerra  y  Marina,  consi- 
guiendo rivalizar  con  el  mismo  Krupp  y  aventa- 
jarlo, como  sucedió  en  las  pruebas  de  Spezia. 

M.  Schneider,  además  de  ser  un  gran  industrial 
y  financiero,  era  personalmente  un  excelente  sujeto, 
amante  del  bien  y  de  la  justicia,  y  se  interesaba  tan 
de  veras  por  el  bien  de  sus  obreros  y  de  su  personal, 
que  muere  rodeado  del  cariño  y  del  respeto  de  cuan- 
tos de  él  han  dependido.  Fué  alcalde  de  Creusot  por  i 
muchos  años  y  representó  á  su  comarca  en  la  Cá- 
mara de  Diputados.  Deja  un  hijo,  M.  Eugéne  Schnei- 
der, que  ya  ha  dado  pruebas  de  su  capacidad  para 
que  pueda  creerse  que  el  gran  establecimiento  no 
desmerecerá  en  fama  ni  en  utilidad  para  el  vecino 
país  bajo  su  gerencia. 

SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 


INSTALACIONES  ELÉCTRICAS  EN  ESPAÑA 


Creo  de  interés  para  los  lectores  de  la  Revjsta  Mi- 
nera la  exposición  del  siguiente  conjunto  de  datos 
acerca  del  estado  de  las  instalaciones  eléctricas  en  Es- 
paña. 

Durante  los  últimos  diez  años  el  desarrollo  de  la 


electricidad  en  nuestro  país  ha  sido  grande,  pudiendo 
decirse  que  hasta  hace  poco  hemos  sido  en  absoluto 
tributarios  del  extranjero,  y  que  en  particular  en  este 
ramo  Ja  industria  alemana  ha  sido  y  aun  es  la  que 
tiene  acaparado  el  mercado. 

Empezando  por  el  estudio  de  las  centrales  de  alum- 
brado eléctrico  y  transporte  de  fuerza,  se  observa  que 
en  11  de  las  4U  provincias  de  España  no  existe  ningún 
pueblo  de  más  de  4.000  almas  que  no  posea  su  central 
de  alumbrado,  contándose  en  total  con  300  centrales, 
de  las  que  el  90  por  100  suministran  energía  á  pueblos 
que  pasaron  directamente  del  alumbrado  por  petróleo 
al  eléctrico,  lo  que  se  explica  perfectamente,  debido  á 
los  exorbitantes  impuestos  que  gravan  aquel  artículo. 

El  60  por  10U  de  las  mencionadas  300  centrales 
aprovechan  como  potencia  motriz  saltos  de  agua. 

De  los  48.000  caballos  efectivos,  que  transformados 
en  una  capacidad  de  unos  30.000  kilowatts  en  números 
redondos  hacen  la  potencia  total  de  nuestras  centrales, 
35  000  son  de  vapor  y  13.000  hidráulicos,  hallándose  en 
muy  reducido  número  las  centrales  que  emplean  moto- 
res de  gas  (como  las  de  Villena,  Cáceres,  Alicante,  As- 
torga,  Trujillo,  Tetuán)  y  existiendo  también  algunas 
en  que  se  utiliza  el  vapor  y  la  fuerza  hidráulica. 

Nuestras  cinco  capitales  de  más  de  100  0U0  habitan- 
tes poseen  cada  una  hasta  2  y  3  centrales,  sumando  en 
total  unos  20.000  caballos  efectivos,  que  producen  pró- 
ximamente 13.200  kilowatts;  todas  con  vapor.  Las  de 
un  número  de  habitantes  comprendidos  entre  100.000 
y  30.000,  suman  una  potencia  de  5.0U0  caballos  efecti- 
vos de  vapor  y  4.000  hidráulicos. 

Se  observa,  pues,  que  estas  centrales  trabajan  por 
mitad  con  vapor  y  por  mitad  con  agua,  pudiendo  de- 
cirse que  la  potencia  media  de  cada  una  viene  á  ser  de 
unos  70  caballos  efectivos. 

Considerando,  como  dice  muy  bien  el  Anuario  de 
la  Minería,  Metalurgia  y  Electricidad  de  España  publi- 
cado bajo  la  dirección  del  tír.  Oriol,  que  4.000  habitan- 
tes es  el  límite  admisible  para  el  vecindario  de  poblacio- 
nes españolas,  en  que  el  establecimiento  de  centrales  de 
alumbrado  puede  ser  productivo,  se  observa  que  existen 
unas  500  de  éstas  en  las  cuales  podrían  instalarse  para 
usos  eléctricos  30.000  caballos  en  total,  lo  que  prueba 
que  aun  queda  buen  campo  de  explotación  bajo  este 
concepto,  y  que,  aunque  algo  tarde,  valdría  la  pena  de 
crearnos  industria,  propia  para  disputar  el  mercado  al 
elemento  extranjero,  tanto  más  si  se  considera  que  las 
actuales  instalaciones  se  amplían  constantemente  y  que 
el  consumo  de  artículos  accesorios,  y  especialmente  de 
lámparas  incandescentes,  es  cada  día  mayor. 

En  general,  y  salvo  ligeras  excepciones,  las  centrales 
que  utilizan  como  fuerza  motriz  el  vapor,  se  hallan  cons- 
truidas según  el  sistema  trifilar  de  corrientes  continuas; 
puede  sentarse  que  el  40  por  100  de  ellas,  con  una  fuer- 
za de  70  por  100  del  total,  son  de  corriente  continua,  es 
decir,  todas  aquellas  que  no  constituyen  el  60  por  100, 
que  ya  hemos  dicho  utilizaban  saltos  de  agua  y  que  han 
adoptado  el  sistema  de  corrientes  alternas,  en  general 
monofásicas,  debido  á  que  el  empleo  de  la  energía  eléc- 
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trica  como  fuerza  motriz  no  ha  adquiriao  desarrollo  al- 
guno; sin  embargo,  en  previsión  de  que  esto  suceda,  y 
atendiendo  á  los  excelentes  resultados  que  también 
para  alumbrado  da  el  sistema  de  corrientes  trifásicas, 
las  nuevas  instalaciones  de  importancia  lo  van  adop- 
tando. En  Jaén  la  casa  Siemens  &  Halske  está  termi- 
nando la  instalación  de  una  importante  central  de  alum- 
brado por  este  sistema. 

Los  acumuladores  encuéntrense  en  España  estable- 
cidos próximamente  en  el  5  por  100  del  conjunto  de 
instalaciones  de  corriente  contiuua,  es  decir,  que  su  em- 
pleo ha  adquirido  poco  desarrollo,  y  esto  se  explica  per- 
fectamente. 

En  primer  lugar,  los  elevados  derechos  de  Aduanas 
los  hace  excesiva meute  costosos  (hasta  hace  poco  no 
existía  aquí  ninguna  fábrica  de  ellos).  En  segundo  lugar, 
las  circunstancias  de  explotación  en  la  mayoría  de  los 
casos  los  hacen,  en  rigor,  inútiles.  En  efecto,  el  80 
por  100  del  total  de  centrales  que  utilizan  el  sistema  de 
corrientes  continuas,  suministran  únicamente  energía 
desde  la  puesta  del  sol  hasta  la  una  de  la  madrugada, 
satisfaciendo  con  esto  muy  bien  las  necesidades  del  ve- 
cindario de  los  pequeños  pueblos  que  carecen  de  vida 
nocturna,  y  donde,  por  las  condiciones  de  las  viviendas 
y  del  clima,  durante  el  día  la  luz  artificial  no  es  nece- 
saria. 

Las  redes  de  conductores  son  en  su  95  por  100  aé  - 
reas,  empleándose  conductores  de  cobre  con  un  ligero 
aislamiento  montados  sobre  aisladores  sostenidos  me- 
diante soportes  de  hierro  en  las  fachadas  de  las  casas  ó 
en  los  tejados,  y  hallándose  por  lo  general  tendidas  por 
toda  la  población,  debido  á  que  el  alumbrado  público 
suele  ser  también  eléctrico.  Es  de  observar  que  él  aisla- 
miento de  los  conductores  se  mantiene  en  perfectas  con 
(liciones  durante  largo  tiempo,  cosa  que  no  sucede  en 
otros  países,  aun  con  aislamiento  de  mucha  más  resis 
tencia». 

El  coste  de  instalación  de  las  centrales  de  alumbra- 
do oscila  entre  100  y  200  pesetas  por  lámpara  de  10  bu- 
jías, dependiendo  el  precio  de  la  situación  de  la  central 
y  de  la  mayor  ó  menor  diseminación  de  los  consumi- 
dores. 

El  tipo  normal  de  instalación,  como  hemos  dicho, 
viene  á  ser  para  una  potencia  de  70  caballos  efectivos 
de  vapor,  con  corriente  continua  y  red  aérea  para  una 
carga  de  1.200  lámparas  de  10  bujías  ardiendo  al  mismo 
tiempo,  y  puede  decirse  en  números  redondos  que  su 
coste  es  de  120.000  pesetas. 

No  se  instalan  en  general  máquinas  de  reserva,  lo 
que  tiene  su  explicación  en  que  durante  el  día  queda 
tiempo  sobrado  para  reparaciones. 

El  sistema  de  suministrar  energía  únicamente  duran- 
te cierto  número  de  horas  de  la  noche  y  cobrar  á  tanto 
alzado,  permite  obtener  rendimientos  aceptables,  debi- 
do á  que  la  recaudación  es  más  elevada  que  con  el  sis- 
tema de  contadores,  y  además  en  que  se  hacen  grandes 
economías  sobre  el  personal.  Creemos  es  el  único  medio 
de  explotación  susceptible  de  aplicarse  en  las  poblacio- 
nes de  reducido  número  de  habitantes  y  escasa  indus- 


tria. El  precio  por  lámpara  de  10  bujías  á  tanto  alzado, 
es  en  números  redondos  de  3  pesetas  por  mes  para  las 
instalaciones  que  aprovechan  saltos  de  agua,  y  de  4  pe- 
setas para  las  que  utilizan  el  vapor,  sea  por  año  de  36 
á  48  pesetas  por  lámpara  de  10  bujías,  ingreso  indepen- 
diente por  completo  del  «coeficiente  de  utilización»,  que 
constantemente  hay  que  tratar  de  elevar  en  las  centrales 
que  cobran  por  contador,  lo  que  aquí  no  sucede,  pues 
que  establecido  el  «factor  de  consumo»,  se  eligen  las 
máquinas  para  una  potencia  máxima  equivalente  que 
se  cobra  constantemente. 

Pueden  establecerse  como  ejemplo  de  cálculo  del 
rendimiento  económico  de  una  central  con  vapor  para 
una  potencia  de  70  caballos  los  siguientes  datos: 

CAPITAL  DE  INSTALACIÓN  ¡  120.000  PESETAS 

Pesetas 

i  Gastos  anuales  de  personal   11.000 

Gastos  .  .  .:  Gastos  de  combustiblo  y  engrases   9.000 

I  Impuestos  y  conservación   4.000 


Total   24.000 


Ingresos. 


Por  1.200  lámparas  de  10  bujías  instaladas, 

incluido  el  alumbrado  público   54.000 


Quedan  beneficios  30.000  peseta?,  sean  25  por  100 
del  capital  de  instalación,  para  intereses  y  amortización. 

En  lo  concerniente  al  combustible  que  utilizan  las 
centrales,  se  observa  que  en  nuestras  provincias  meri- 
dionales el  llamado  orujo  (hollejo  de  la  aceituna  después 
de  prensada)  es  muy  usado  mezclado  con  el  carbón 
mineral,  obteniéndose  con  esto  importante  economía, 
puesto  que,  según  datos  que  poseemos,  ésta  llega  á  ser 
de  un  20  á  30  por  100.  El  precio  de  la  tonelada  de  orujo 
viene  á  ser  de  unas  17  pesetas. 

En  la  costa  es  muy  usado  el  carbón  inglés,  mientras 
que  en  el  interior  lo  es  el  del  país,  cuyo  precio  medio 
viene  á  ser  de  unas  35  á  40  pesetas  tonelada. 

Se  ha  observado  que  el  sistema  de  efectuar  las  ins- 
talaciones en  las  casas  por  cuenta  de  las  Sociedades 
mismas  ha  producido  muy  buenos  resultados,  permi- 
tiendo á  las  máquinas  trabajar  en  mucho  mejores  con- 
diciones de  utilización  con  sólo  un  aumento  del  10 
por  100  del  capital  de  instalación,  visto  que  puede  cal- 
cularse que  el  precio  medio  de  suministro  de  material 
y  su  colocación  por  lámpara  ardiendo  viene  á  ser  de 
unas  10  pesetas. 

Las  centrales  instaladas  en  las  grandes  poblaciones 
trabajan  relativamente  de  un  modo  más  desfavorable 
que  las  instaladas  en  pequeñas  ciudades,  puesto  que  las 
primeras  han  de  suministrar  la  energía  día  y  noche  y 
cobran  por  contador:  el  precio  de  venta  en  este  caso 
viene  á  ser  en  general  de  1  peseta  el  kilowatt-hora,  y  se 
observa  que  por  contador  la  lámpara  viene  á  rendir  para 
la  Empresa  anualmente  unas  30  pesetas  máximum; 
como  se  ve,  de  un  20  á  30  por  100  menos  de  lo  que  ge- 
neralmente se  obtiene  á  tanto  alzado.  En  Madrid,  por 
contador,  en  la  Madrileña  durante  el  año  1897,  48  por 
100  del  número  de  lámparas  instaladas  ardían  al  mismo 
tiempo,  dando  700  horas  de  consumo  de  alumbrado  por 
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año;  hoy  en  día  el  factor  de  consumo  ha  de  ser  más 
elevado. 

Bastantes  fábricas  cobran  con  tarifa  mixta,  ó  sea, 
bien  á  tanto  alzado,  bien  por  contador,  siendo  entonces 
el  precio  por  lámpara  de  10  bujías  4  pesetas  al  mes, 
haciendo  rebajas  á  los  abonados  cuyo  número  de  horas 
de  funcionamiento  de  sus  lámparas  pasa  de  un  cierto 
límite,  como  por  ejemplo,  1.400  horas,  todo  esto  con 
objeto  de  elevar  el  «factor  de  utilización». 

Se  calcula  que  en  Madrid,  lo  que  podíamos  llamar 
«capacidad  de  consumo»,  es  de  5  lámparas  por  cada  10 
habitantes,  hallándose  hoy  instaladas  1  por  habitante, 
y  que,  en  general,  en  España  pueden  muy  bien  acep- 
tarse 2  lámparas  de  10  bujías  por  cada  10  habitantes. 

Las  centrales  de  alumbrado  pagaban  al  Estado  por 
contribución  industrial  40  pesetas  por  caballo  efectivo 
disponible  en  ías  máquinas  instaladas;  hoy  en  día  se 
pagan  al  Tesoro  6,75  pesetas  por  kilowatt- hora  diario, 
que  resulta  dividiendo  la  producción  total  de  kilowatts 
horas  anuales  por  365  días  del  año. 

Este  impuesto,  más  racional  que  el  antiguo,  favo- 
rece algo  á  las  centrales  que  suministran  energía  por 
contador,  y  cuyo  «coeficiente  de  utilización»  es  mas 
reducido. 

Las  concesiones  suelen  darse  por  tiempo  ilimitado 
v  para  el  servicio  de  abonados  y  para  tiempos  que  osciian 
de  quince  á  treinta  años,  por  lo  general  de  veinte  para 
el  alumbrado  público,  sin  que  se  establezca  condición 
ninguna  respecto  á  reversión  ni  venta  obligatoria  á  los 
Municipios. 

Instalaciones  de  centrales  particulares  existen  pocas, 
pudiendo  decirse  que  el  número  de  dinamos  que  por 
este  concepto  se  hallan  instaladas  tiene,  en  su  conjunto, 
una  capacidad  total  de  unos  3.000  kilowatts. 

Con  esto  creemos  habei  dicho  lo  más  importante 
respecto  al  modo  de  ser  actual  de  las  centrales  de  alum- 
brado y  fuerza  en  nuestra  patria,  y  dejamos  para  otro 
número  el  hacer  análogo  estudio  acerca  de  los  demás 
ramos  de  la  electricidad,  como  tranvías,  telefonía,  tele- 
grafía, etc. 

Carlos  T.  de  Tolcnlhio 

Ingeniero  de  Minas  (de  la  easa  Siemens  &  Halske). 


EL  INSTITUTO  DEL  HIERRO  Y  DEL  ACERO 


LOS  GASES  DE  LOS  HORNOS  ALTOS  EN  LOS  MOTORES 

Habíamos  anunciado  que  las  reuniones  de  prima- 
vera del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  prometían  ex- 
cepcional interés  para  España,  y  nuestro  anuncio  se  ha 
visto  plenamente  confirmado.  Fueron  presididas  por 
Mr.  E.  P.  Martin,  director  de  la  famosa  fábrica  de 
Dowlais. 

Se  leyó  la  primera  Memoria  por  M.  Adolphe  Grei- 
ner,  director  general  de  la  gran  Sociedad  anónima  John 
Cockerill,  de  Seraing.  El  asunto,  tratado  de  una  manera 
admirable,  fué  el  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  al- 
tos para  motores. 


Tanto  en  nuestras  columnas  el  año  pasado,  como  en 
las  informaciones  técnicas  de  nuestro  Anuario  del  año 
corriente,  nos  hemos  ocupado  de  este  interesante  ade- 
lanto, y  le  hemos  dado  toda  la  importancia  que  le  atri- 
buímos. A  pesar  de  esto,  nos  proponemos  reproducir  ín- 
tegra la  Memoria  de  M.  Greiner;  pero  en  tanto  que 
para  ello  tenemos  espacio,  adelantamos  como  noticia 
que  M.  Greiner  anunció  que  en  la  fábrica  de  Seraing 

:  de  la  Sociedad  John  Cockerill  está  ya  en  marcha  un 
motor  de  200  caballos  con  gases  de  los  nomos  altos, 
que  se  aplicará  á  comprimir  aire  para  mover  bombas  y 

|  máquinas- herramientas,  existiendo  el  propósito  de  ex- 
tender la  misma  utilización  á  medida  que  se  adquiera 
la  confianza  necesaria  de  su  conveniencia  por  la  práctica 
constante.  No  consideró  posible  M.  Greiner  fijar  aún 
como  definitivo  el  consumo  de  3  \  metros  cúbicos  cal- 
culados de  gas  para  el  motor  de  2u0  caballos,  cuya  rnar- 

i  cha  en  la  fecha  en  que  leía  su  Memoria  sólo  se  había 
iniciado;  pero  el  autor  anunció  que  dentro  de  un  mes 
podrían  darse  datos  prácticos  sobre  el  particular  que 
comunicaría  al  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero. 

Hizo  referencia  á  los  análisis  de  las  calorías  del  gas 
de  los  hornos  altos,  considerando  que  Lürmann  había 
rebajado  la  realidad,  mostrando  entera  confianza  en  los 
análisis  hechos  bajo  su  dirección  con  una  toma  de 
muestra  de  gases  verificada  durante  quince  días  conse. 
cutivos.  Su  opinión  está  de  acuerdo  con  la  de  M.  Hu- 
bert  en  cuanto  á  que  hay  disponibles  para  fuerza  2.000 
caballos  constantes  por  cada  100  toneladas  de  produc- 
ción de  lingote  diarias;  y  mientras  no  se  contradiga  lo 
que  dice  el  personal  de  la  casa  Cockerill  por  hechos,  cree- 
mos se  pueden  admitir  sus  afirmaciones  como  punto  de 
partida,  pues  en  Seraing  se  ha  buscado  y  encontrado  con- 
firmación práctica  á  todos  los  datos  teóricos.  M.  Greiner 
contestó  á  los  diversos  inconvenientes  señalados  por 
otros  al  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  altos  para 
motores.  Se  ha  dicho,  en  primer  lugar,  que  las  impu  - 
rezas  arrastradas  por  los  gases  serían  obstáculo  porque 
ensuciarían  los  cilindros,  y  á  esto  contestó  el  confe- 
renciante que  el  motor  de  8  caballos  marchó  cuatro 
meses  sin  que  fuera  necesario  limpiar  el  cilindro.  El 
segundo  obstáculo  se  supone  sea  la  acción  química  de 
los  gases,  especialmente  del  ácido  sulfúrico  que  contie- 
nen; por  más  que  sea  cierto  que  el  análisis  acusa  la  pre- 
sencia de  los  ácidos  sulfúrico  y  fosfórico  y  del  cloro, 
como  no  producen  daño  alguno  hay  que  suponer  que 
la  cal  que  también  contienen  neutraliza  los  malos  efec- 
tos que  pueden  temerse.  Lo  cierto  es  que  la  única  parte 
de  los  motores  de  gas  que  exigen  limpiarse  al  cano  de 
algunos  meses  son  los  medios  de  ignición,  que  pueden 
sustituirse  ?n  una  parada  de  pocas  horas.  Otra  objeción 
que  se  hace  ai  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  altos 
es  la  irregularidad  de  su  composición.  Este  inconve- 
niente es  menor  de  lo  que  parece.  Se  reduce  mucho  por 
compensaciones  si  se  tienen  en  marcha  dos  ó  más  hor- 
nos; pero,-además,  los  efectos  de  una  marcha  irregular 
de  los  hornos  será  tan  perturbadora  cuando  se  apliquen 
los  gases  en  la  forma  de  hoy  á  las  calderas,  como  en  la 
nueva  iniciada  para  los  motores.  Las  conclusiones  de 
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M.  Greiner  fueron  sumamente  favorables  á  la  aplicación 
directa  de  los  gases  de  hornos  altos  á  aquéllos. 

La  importancia  de  la  conferencia,  sin  embargo, 
puede  decirse  que  se  aumentó  mucho  por  la  discusión 
que  promovió.  El  célebre  metalurgista  Mr.  James  Ri- 
ley  hizo  una  tentativa  de  reivindicar  la  prioridad  del 
empleo  de  los  gases  de  los  hornos  en  motores  en  favor 
de  Mr.  Thwaites.  Efectivamente,  á  medida  que  íbamos 
leyendo  la  Memoria  de  M.  Greiner  en  su  parte  histórica, 
se  nos  iba  ocurriendo  que  había  cierta  injusticia  en 
omitir  toda  mención  del  ingeniero  inglés  en  cuyas  ma 
nos  se  puede  decir  que  está  en  Inglaterra  la  aplicación 
de  los  gases  de  los  hornos  altos  á  motores:  él  ha  hecho 
las  instalaciones  que  existen,  y  dudamos  que,  por  aho- 
ra, deje  de  entregarse  á  él  quien  quiera  hacer  la  aplica- 
ción en  aquel  país.  El  gran  hombre  de  ciencia  é  indus- 
trial Dr.  Ludwig  Mond  dijo  que  no  veía  razón  alguna 
en  contra  del  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  altos 
para  motores,  cuando  desde  hace  tanto  tiempo  se  está 
empleando  en  ellos  el  gas  Dowson,  que  está  muy  lejos 
de  hallarse  exento  de  algunas  materias  sólidas.  Agregó 
que  se  está  ocupando  desde  hace  algún  tiempo  de  em  - 
plear  el  gas  en  los  motores,  especialmente  el  obtenido 
en  sus  gasógenos,  que  resulta  muy  purificado.  Dice 
que  en  Wílmington  tiene  un  motor  de  125  caballos 
que  ha  marchado  durante  tres  meses  sin  interrupción 
día  y  noche,  sin  parada  alguna,  y  cuando,  al  fin,  por 
conveniencia  de  la  fabricación  se  paró,  no  necesitó 
hacerle  nada  antes  de  que  pudiera  marchar  de  nuevo, 
siendo  el  caso  único  de  marcha  tan  larga  no  interrum- 
pida de  un  motor  de  gas.  El  Dr.  Mond  dijo  que  varios 
constructores  le  ofrecían  construirle  motores  de  gas  de 
500  caballos  garantizados,  lo  que  prueba  lo  mucho  que 
se  ha  progresado  en  esta  clase  de  motores;  por  último, 
dijo  que  tenía  noticias  de  que,  en  Pittsburgo,  el  célebre 
Westinghouse  tenía  marchando  muy  satisfactoriamen- 
te un  motor  de  gas  de  750  caballos.  Mr,  A.  J.  White 
anunció  que  su  fabrica  de  Barrow  estaba  instalando 
1.000  caballos  de  fuerza  cou  motores  de  gas  en  unidades 
de  250,  la  primera  de  las  cuales  marchará  en  Julio; 
ofreció  comunicar  los  resultados  al  Instituto. 

M.  Greiner  contestó  á  las  distintas  observaciones 
que  se  le  habían  hecho,  dejando  ver  que,  contra  la  evi- 
dencia de  los  hechos,  tenían  poca  importancia  las  obje- 
ciones por  los  cálculos  y  las  suposiciones,  y  que  antes 
de  un  mes  podría  dar  los  datos  del  motor  de  200  ca- 
ballos. 

La  Revista  Minera,  que  desde  hace  más  de  diez 
años  está  sosteniendo  que  los  motores  de  gas  vau  á  sus- 
tituir por  completo,  cuando  menos  en  tierra,  á  los  de 
vapor,  no  puede  menos  de  congratularse  cada  vez  que 
considera  que  la  cuestión  ha  adelantado  un  paso,  y  en 
la  reciente  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero 
ha  dado  uno  de  gigante,  por  más  que  en  ella  no  haya 
sido  cuestión  del  gas  Mond  de  tan  decidido  porvenir, 
ni  tampoco  del  de  Strache,  tratándose  sólo  del  gas  de 
los  hornos  altos  en  los  motores,  al  que  debiera  darse  en 
España  una  importancia  inmensa  si  aquí  hubiera  es- 
píritu industrial.  Si  las  cuestiones  de  esa  índole  cami- 


naran en  nuestro  país  á  marcha  forzada,  se  podría  ase- 
gurar un  traslado  y  concentración  de  muchas  industrias 
á  los  puertos  de  embarque  de  carbón  y  de  minera- 
les; de  hierro  por  las  fuerzas  motrices  que  podrían  re- 
sultar en  ellos  si  se  sacara  partido  de  sus  ventajas 
para  producir  lingote  exportable.  Dada  la  lentitud  con 
que  tales  cuestiones  se  tratan  aquí,  sobre  todo  por  el 
elemento  nacional,  es  posible  que  cuando  se  caiga  en  la 
cuenta  de  lo  que  debiera  hacerse  hoy,  sea  cuando  haya 
venido  algún  otro  progreso  que  reduzca  las  ventajas 
enormes  con  que  brinda  en  este  momento  el  último 
adelanto  que  se  ha  conseguido  en  la  producción  del 
lingote  de  hierro.  Quizás  pasemos  también  la  mortifi- 
cación de  que  en  vez  de  que  se  aprovechen  las  circuns- 
tancias por  el  capital  español,  vengan  Empresas  extran- 
jeras á  hacer  lingote  con  nuestros  minerales  y  nuestro 
carbón  y  á  vendernos  las  fuerzas  y  las  corrientes  produ- 
cidas al  hacerlo;  por  esta  índole  de  abandono  de  las 
cuestiones  de  intereses  materiales  hemos  llegado  á  la 
angustiosa  situación  que  atravesamos. 

 14*  

Supuesta  revolución  en  la  fabricación  del  carburo  de  calcio. 


Un  ingeniero  que  se  firma  sólo  P.  L.  anuncia  á 
nuestro  colega  V Avenir  de  VAcett/léne,  que  ha  descu- 
bierto un  sistema  de  producir  el  carburo  de  calcio  con 
gran  economía. 

Después  de  hacer  una  enumeración  de  las  aplica- 
ciones del  acetileno,  entre  las  que  no  encontramos 
ninguna  que  no  sea  conocida  de  nuestros  lectores,  el 
supuesto  inventor  entra  en  materia,  encabezando  con 
el  siguiente  epígrafe  sus  enigmáticos  párrafos: 

Producción  del  carburo. 

En  vista  del  consumo  siempre  creciente  de  esta  ma- 
teria, cuyo  precio  será  bastante  elevado  en  tanto  se 
produzca  por  los  medios  conocidos,  he  reflexionado 
sobre  las  dificultades  que  habrán  de  presentarse  para 
obtener  el  carburo  á  bajo  precio.  Desde  luego  vi  que 
había  un  gran  problema  que  resolver,  y  me  complazco 
anunciando  que  en  el  momento  en  que  escribo  la  solu- 
ción completa  se  ha  encontrado. 

Todos  los  sistemas  de  hornos  conocidos  hasta  ahora 
se  basan  poco  más  ó  menos  en  el  mismo  principio,  es 
decir,  que  producen  la  fusión  entre  dos  electrodos  que 
reciben  la  corriente  que  producen  potentes  máquinas 
eléctricas.  Para  ello,  la  fuerza  eléctrica  necesita  ser 
considerable,  y  á  pesar  del  empleo  de  esas  grandes 
fuerzas,  la  producción  es  insignificante  (4  kilogramos 
por  caballo  y  por  veinticuatro  horas  de  trabajo).  De 
aqui  que  el  coste  no  puede  menos  de  ser  elevado,  y 
como  las  fuerzas  naturales  son  raras,  fuera  de  los  países 
montañosos,  el  precio  del  carburo  resulta  muy  sobre- 
cargado por  los  transportes.  Hacía,  pues,  falta  encon- 
trar un  remedio  á  semejante  estado  de  cosas. 

Ya  se  han  propuesto  distintos  modos  de  fabricar 
carburo  de  calcio  á  bajo  coste. 

Lo?  americanos  han  propuesto  fabricarlo  en  hornos 
altos  ordinarios,  por  procedimientos  químicos,  consi- 
guiendo, según  decían,  el  bajo  coste  de  30  francos  por 
tonelada;  el  sistema  no  se  ha  experimentado  ni  siquiera 
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en  escala  de  ensayo,  y  es  muy  dudoso  que  sea  práctico 
en  el  estado  actual  de  la  ciencia. 

Mr.  Wilkinson  ha  propuesto  también  fabricar  el 
carburo  como  residuo  de  la  fabricación  del  aluminio. 
Esto,  desgraciadamente,  no  es  posible,  siendo  sabido 
que  el  carburo  no  se  forma  sino  sometiendo  á  la  acción 
de  la  corriente  en  un  horno  eléctrico  una  mezcla  de 
carbón  y  de  cal. 

Otros  muchos  procedimientos  se  han  puesto  en  prác 
tica  sin  que  ninguno  haya  dado  resultados  efectivos. 
¿Quiere  decir  esto  que  estamos  condenados  á  ser  tri- 
butarios siempre  del  horno  eléctrico?  Á  esto  respondo 
categóricamente:  No.  Y  tengo  mucho  gusto  en  dar  tan 
buena  noticia  á  los  acetilenistas. 

Deseando  producir  carburo  de  calcio  barato  y  per- 
fecto, me  he  entregado  á  estudios  muy  detenidos  sobre 
ello.  Un  trabajo  de  dos  años  y  de  investigaciones  pa- 
cientes, me  han  permitido  estudiar  un  sistema  de 
hornos  en  el  que  se  puede  prescindir  de  todas  las  exi- 
gencias del  horno  eléctrico,  al  mismo  tiempo  que  pro- 
duce un  rendimiento  perfecto  y  continuo.  Este  nuevo 
sistema  de  hornos  funciona  con  regularidad  desde  100 
caballos  en  adelante;  su  producción  es,' por  término 
medio,  15  kilogramos  por  caballo  cada  veinticuatro 
horas,  y  el  rendimiento  del  carburo  como  producción 
de  gas  es  el  máximo  La  instalación  es  muy  sencilla,  y 
el  coste  es  próximamente  el  del  horno  eléctrico  ordi- 
nario. El  carburo  producido  por  este  medio  podrá  ven- 
derse á  150  francos  la  tonelada.  Gracias  á  este  descu- 
brimiento, el  precio  del  transporte  bajará  considera- 
blemente por  las  nuevas  fábricas  que  se  establecerán 
en  las  mejores  situaciones.  Se  podrá  prescindir  de  los 
transportes  por  ferrocarril,  haciéndolos  por  agua  para 
las  grandes  distancias,  y  por  carros  en  las  cortas,  li- 
brándose de  las  exigencias  de  hoy  de  las  Compañías 
ferrocarrileras. 

También  espero  que,  gracias  á  estos  medios  de  pro 
ducción  económica,  el  gas  acetileno  reemplazará  de 
un  modo  general  y  en  el  mundo  entero  á  todos  los  sis- 
temas de  alumbrado  empleados  hasta  ahora.  —  P.  L., 
ingeniero  civil. 

(Se  continuará.) 

Aquí  corta  el  inventor  su  escrito. 

No  sabemos  cómo  continuará  el  autor  de  esta  no- 
ticia de  sensación;  pero  en  verdad  que  su  modo  de 
darla  no  inspira  gran  confianza.  Si  es  un  ingeniero  co- 
nocido y  de  antecedentes,  su  nombre  entero  contri- 
buiría á  hacer  creer  en  su  invento;  si  es  desconocido  y 
su  nombre  no  significa  nada  aún  en  el  mundo  indus- 
trial, parece  que  no  debe  tener  razón  alguna  para  no 
firmar  su  escrito  sobre  un  invento  que,  á  ser  cierto,  le 
daría  renombre.  Todo  el  modo  de  dar  la  noticia  se  nos 
representa  como  un  invento  supuesto  sin  nada  efectivo 
realizado  en  que  apoyarlo,  y  que  busca  quien  ayude  á 
los  ensayos;  en  este  estado  nos  permitimos  dudar  de 
su  certeza. 

SOCIE  D  A  D  E  S 


COMPAÑÍA  DEL  FERROCARRIL  CENTRAL 

DE  VIZCAYA. — LÍNEA  DE  BILBAO  Á  DURANGO. 

Hemos  recibido  la  memoria  de  esta  Compañía  co- 
rrespondiente al  ejercicio  de  1897.  Confesamos  que  sen- 
timos una  especie  de  veneración  por  esta  Compañía, 


y  no  puede  acusársenos  de  que  es  la  adoración  al  dios 
éxito,  pues  desde  el  primer  día  en  que  se  anunció  su 
construcción  y  contcimos  sus  propósitos,  no  hemos  te- 
nido sino  alabanzas  para  el  pensamiento  mismo  y  para 
la  manera  de  realizarlo. 

Cuando  en  España  las  gentes  en  general  se  ocupen 
más  seriamente  y  con  más  independencia,  de  los  inte- 
reses materiales  sin  relación  alguna  con  los  partidos 
políticos  y  las  rivalidades  personales,  se  reconocerá  á 
la  Compañía  del  ferrocarril  de  Bilbao  á  Durango  el 
inmenso  mérito  de  haber  creado  una  situación  nueva 
en  la  gran  cuestión  de  los  transportes  de  España.  Hoy 
quizás  aun  son  pocos  los  que  están  en  el  caso  de  apre- 
ciar en  todo  su  valor  lo  que  el  país  le  deberá  á  la  Com- 
pañía de  Bilbao  á  Durango. 

Cuando  ya  empezaba  á  vislumbrarse  el  fracaso  del 
sistema  francés  de  los  ferrocarriles  aplicados  á  Espa- 
ña, cuando  ya  para  los  más  avisados  y  los  más  al  co- 
rriente era  artículo  de  fe  que  las  Compañías  francesas 
saqueaban  al  país  por  un  lado,  y  los  financieros  arrui- 
narían á  los  pequeños  capitalistas  que  se  fiaran  de 
ellos,  un  grupo  vizcaíno  de  homV  res  de  negocios,  con 
la  intuición  de  los  buenos  comerciantes  que  saben  lo 
que  hacen  mej-or  que  explican  el  porqué,  se  hicieron 
cargo  de  que  la  industria.de  los  ferrocarriles  no  era  la' 
que  nos  habían  hecho  conocer  en  España  los  que  la  ha- 
bían convertido  en  puerto  de  arrebata  capas  en  que, 
empleando  la  influencia  de  los  hombres  políticos,  cada 
cual  que  cogía  un  manejo  en  ellos  iba  á  sacar  lo  que 
pudiera  sin  importarle  un  ardite  el  resultado  final  del 
negocio. 

El  dinero  se  desparramaba  por  todas  partes  de  prisa 
y  corriendo,  y  el  más  listo,  fuera  compinche  político, 
consejero  administrativo,  director  financiero,  contra- 
tista ó  hasta  cajero,  que  también  los  hemos  conocido 
haciendo  fortuna,  se  llevaba  la  mejor  tajada,  dejando 
sembrado  en  cada  concesión  el  germen  de  la  ruina, 
que  se  podía  disimular  por  muchos  años  en  la  gran 
mayoría  de  los  casos,  pero  que  era  ruina  efectiva  desde 
el  día  mismo  en  que  se  tomaba  la  concesión  y  se  ini- 
ciaban los  manejos.  Hoy,  cuando  las  acciones  de  la 
Compañía  del  Norte  están  á  50  francos  las  de  500,  cuan- 
do las  del  Mediodía  están  á  110,  las  de  Cáceres  á  15  y 
las  de  los  Andaluces  á  60,  es  fácil  ver  que  el  sistema 
francés  aplicado  á  España  fué,  es  y  será  absurdo;  pero 
el  gran  mérito  de  los  hombres  del  ferrocarril  de  Bilbao 
á  Durango  fué  ver  oportunamente  que  lo  era,  precisa- 
mente cuando  todo  el  mundo  creía  que  no  había  ni 
hubiera  habido  otro  modo  de  contar  con  ferrocarriles 
en  España. 

Aplicar  el  buen  cálculo  comercial  al  negocio  de  fe- 
rrocarriles, darse  cuenta  de  que  los  hombres  políticos 
en  tales  Empresas  no  pueden  servir  para  otra  cosa  sino 
de  estorbo  en  las  Empresas  serias  si  las  oficinas  públi- 
cas marchan  legalmente,  tener  la  decisión  de  prescin- 
dir de  aquéllos  al  proponerse  hacer  una  Empresa 
nueva,  fundar  su  porvenir  en  que  la  línea  no  costara 
sino  lo  que  debiera  costar  sin  gastar  pólvora  en  salvas, 
todo  esto  es  lo  que  concibieron  y  realizaron  los  afortu- 
nados iniciadores  del  ferrocarril  de  Bilbao  á  Durango, 
tan  combatidos  en  su  principio  por  los  tontos  y  los  in- 
trigantes, que  anunciaban  la  ruina  de  un  negocio  que 
ha  resultado  el  mejor  de  los  ferrocarriles  de  Europa. 
Si  hay  quien  nos  presente  otro  caso  de  un  ferrocarril 
que  haya  dado  á  sus  accionistas,  durante  diez  y  seis 
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años,  un  interés  medio  de  10  A  por  100  en  cada  uno, 
que  este  interés  medio  siempre  creciente  llegue  en  el 
último  año  á  14  por  100  y  pudiera  ser  cerca  de  1?,  que 
al  mismo  tiempo  tenga  en  fondo  de  reserva  casi  rl  40 
por  100  del  capital  de  acciones,  y  haya  realizado  todo 
esto  sin  la  menor  violencia,  entonces  estaríamos  dis- 
puestos á  moderar  nuestro  entusiasmo  por  una  Com- 
pañía que  el  menor  bien  que  ha  hecho  ha  sido  el  hacer 
un  excelente  negocio  para  sus  accionistas. 

Esto  sólo  no  merecería  los  plácemes  que  con  tanto 
ardor  le  tributamos.  Pero  la  importancia  del  ferroca- 
rril de  Bilbao  á  Durango  es  preciso  verla  en  haber 
aplicado  un  nuevo  sistema  de  seriedad,  orden  y  con- 
cierto á  la  industria  de  ferrocarriles  en  España,  y  como 
al  hacerlo  consiguió  el  éxito  que  merecía,  sus  triunfos 
trajeron  la  consecuencia  natural  de  que  otros  siguieran, 
mejor  ó  peor,  el  camino  trazado,  y  ha  quedado  estable- 
cida en  España  para  cuantos  reflexionan  que  los  ferro- 
carriles con  vía  de  un  metro  pueden  ser  lucrativos  si 
se  hacen  por  su  coste  verdadero  en  cada  caso  y  se  ex- 
plotan bien.  Tras  el  ferrocarril  de  Bilbao  á  Durango  se 
hizo  el  del  Cadagua,  el  de  Zumárraga,  dJ  de  Las  Arenas 
y  otros  en  Vizcaya;  después  la  línea  de  La  Robla  á  Val- 
maseda,  y,  por  último,  la  prolongación  de  Zalla  á  San- 
tander. 

No  importa  que  no  todos  estos  negocios  hayan  sido 
felices:  algunos  han  de  tener  una  época  difícil  antes  de 
ser  lucrativos;  pero  con  todo  ello,  absolutamente  todos, 
hasta  los  más  desgraciados  directamente,  han  contri- 
buido á  la  riqueza  del  país  y  han  dado  indirectamente 
al  conjunto  más  de  lo  que  han  podido  perder  los  di- 
rectamente interesados  en  ellos.  En,  una  palabra,  el 
ferrocarril  de  Bilbao  á  Durango  ha  sido  el  que  ha  dado 
los  medios  y  la  forma  de  reconstituir  la  industria  de 
transportes  por  vías  férreas  en  nuestro  país,  si  aquí 
hay  juicio  y  no  se  deja  á  los  hombres  políticos  la  ini- 
ciativa en  una  cuestión  tan  esencialmente  comercial, 
de  la  que  ellos  no  entienden  sino  lo  que  saben  sacar  á 
las  Empresas  extranjeras,  á  cambio  de  las  patentes 
de  corso  terrestres  que  les  dan  para  que  exploten  la 
riqueza  del  país  en  provecho  de  los  intereses  extranje 
ros  y  con  ruina  de  los  propios. 

Lo  que  nos  hemos  extendido  en  estas  consideracio- 
nes nos  hace  que  resumamos  los  datos  de  la  Memoria, 
que  con  tanto  gusto  hemos  estudiado,  con  los  infDrmes 
siguientes.  Los  beneficios  netos  del  año,  después  de 
pagar  todos  los  intereses  y  amortizaciones,  han  sido 
pesetas  377.847,21,  y  de  ellas  se  han  repartido  á  los  ac- 
cionistas 14  por  100  sobre  el  capital  de  acciones  de  la 
Compañía,  que  es  2  175.000  pesetas,  y  se  dejan  sin  re- 
partir 73.347,21. 

El  punto  más  interesante  de  esta  Memoria  es  uno 
del  cual  no  podemos  hablar  con  detalles.  Se  da  cuenta 
de  que  la  Compañía  del  ferrocarril  central  de  Vizcaya 
aprovecha  su  sólida  posición  y  su  crédito  para  acudir 
en  auxilio  del  ferrocarril  de  Elgoibar  á  San  Sebastián., 
haciéndose  cargo  de  construir  el  trozo  que  falta  entre 
Deva  y  Zaráuz  para  completar  la  linea.  Sobre  los  tér- 
minos de  ese  contrato  el  Consejo  de  Administración  se 
reservó  dar  explicaciones  verbales  que  no  han  llegado 
hasta  nosotros;  pero  tenemos  completa  confianza  en  la 
habilidad  del  Consejo  para  creer  que  presta  este  tan 
señalado  servicio  general,  concillando  los  intereses 
de  aquella  atascada  Compañía  con  beneficio  para 
ambas. 


Advertimos  que  siempre  que  hemos  viajado  por  esta 
línea  hemos  pagado  nuestro  billete  de  primera  com- 
pleto. Esta  clase  de  advertencia  es  necesaria  en  Espa- 
ña, para  tener  derecho  á  hablar  como  lo  hacemos  de 
la  simpática  Compañía  de  Bilbao  á  Durango. 


'      VARIE  PAPES  

IjOS  minerales  y  el  dereeíio  de  exportaeiun.  —  En 

los  momentos  de  cerrar  este  número  parece  que  es  de- 
finitivo que  el  derecho  de  exportación  á  la  sal  y  á  los 
minerales  de  hierro  será  de  30  céntimos  de  peseta  por 
tonelada,  y  de  50  á  los  demás  minerales.  La  Asociación 
de  la  Industria  del  Hierro,  de  Inglaterra,  al  sólo  anuncio 
de  que  se  trataba  de  imponer  un  derecho  de  exporta- 
ción que  podía  alcanzar  á  los  minerales,  acudió  á  su 
Gobierno  en  tono  de  pedir  su  intervención  para  estor- 
barlo, y  el  Gobierno  contestó  que  ya  estaba  en  comu- 
nicación con  su  embajador. 

Por  más  que  creemos  que  el  derecho  de  30  céntimos 
no  dará  lugar  á  ninguna  dificultad  internacional  pos 
terior,  no  deja  de  ser  mortificante  la  actitud  de  la  en- 
tidad industrial  inglesa,  (pie  parece  entiende  que  lo  que 
se  crea  conveniente  en  España  para  nuestros  intereses, 
accidental  ó  permanentemente,  tenga  que  ajustarse  en 
lo  más  mínimo  á  las  conveniencias  de  las  industrias 
extranjeras.  Nuestros  impuestos  extraordinarios,  por 
lo  que  es  para  nosotros  la  guerra,  aunque  causaran 
perjuicios  á  Inglaterra,  no  podrían  tener  otro  carácter 
que  el  mismo  del  perjuicio  que  nos  causan  á  nosotros 
las  huelgas  que  á  eada  paso  se  producen  en  Inglaterra, 
que,  como  ahora,  encarecen  ó  producen  la  escasez  de 
carbón  inglés,  que  lo  necesitamos  tanto  como  los  in- 
dustriales ingleses  los  minerales  españoles,  y  tendría 
que  ver  lo  que  se  le  ocurriría  á  la  Prensa  inglesa  si 
nuestros  industriales  acudieran  al  Gobierno  pidiéndole 
que  se  cuidara  de  que  nuestro  embajador  encareciera 
al  Gobierno  inglés  la  necesidad  de  acabar  con  las 
huelgas  de  su  país  por  el  perjuicio  que  nos  causa  el 
encarecimiento  del  carbón. 

¿Entiende  la  Asociación  de  la  Industria  del  Hierro 
inglesa  que  si  en  cualquier  tiempo  creyéramos  conve- 
niente á  los  intereses  de  España  reservarnos  para 
nuestra  industria  los  minerales  que  nos  quedan,  pro- 
hibiendo la  exportación  ó  imponiendo  un  'derecho  de 
exportación  de  5  pesetas,  debiera  esto  ser  casus  bellñ 

Bueno  sería  saber  á  qué  atenernos. 

El  pnerlo  de  Sevilla.  —  El  embarque  de  minerales 
de  hierro  por  Sevilla  está  dando  á  aquel  puerto  un 
movimiento  de  buques  con  el  cual  no  se  podía  contar 
ni  remotamente.  En  el  mes  de  Marzo  atracaron  á  los 
muelles  de  Sevilla  91  buques  con  55.020  toneladas,  y 
en  el  de  Abril  100  con  63.393.  El  río  se  encuentra  en 
excelente  estado  en  cuanto  á  fondo ,  pues  entran  bu- 
ques con  18  1  pies  de  calado.  Tenemos  entendido  que 
la  Junta  de  Obras,  que  cuenta  con  los  buenos  servicios 
del  hábil  ingeniero  Sr.  Moliní,  hace  cuantos  esfuerzos 
puede  para  conservar  y  mejorar  el  fondo,  y  es  de  es- 
perar que  por  el  Ministerio  de  Fomento  no  se  opongan 
dificultades  ni  se  produzcan  dilaciones  para  que  rea- 
lice los  fructíferos  planes  de  la  Junta  para  conservar  j 
agrandar  la  importancia  y  movimiento  del  puerto.  Del 
mismo  modo  que  se  va  llegando  allí  á  más  de  medio 
millón  de  toneladas  de  embarque,  se  podrá  llegar  al 


REVISÍA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERIA 


101 


millón,  pues  cada  día  se  dan  á  conocer  minas  nuevas 
explotables,  y  tuvimos  el  gusto  de  oir  de  boca  del  in- 
geniero Sr.  Moliní  que,  en  cuanto  á  medios  fáciles  de 
embarque,  estarían  siempre  á  la  altura  de  las  necesi- 
dades. 

Fábrica  electro-química  importante  —Se  ha  cons- 
tituido una  Sociedad  con  un  fuerte  capital  para  explo- 
tar en  Salins-Moutiers,  Saboya,  un  procedimiento  ale- 
mán para  la  electrólisis  del  cloruro  de  sodio,  contando 
con  una  fuerza  hidráulica  de  5.000  caballos. 

No  puede  llevarse  con  paciencia  que,  con  tanta 
fuerza  motriz  como  tenemos  en  España  en  buenos  sal- 
tos de  agua,  sigamos  importando  sosa  y  cloruro  de 
calcio.  Con  los  cambios  actuales,  la  sosa  cáustica  re- 
sulta á  un  precio  que  bien  se  puede  asegurar  que  una 
fábrica  nacional  ganaría  el  100  por  100  del  capital  si 
estuviera  ya  establecida. 

Problema  muy  difícil  de  juzgar  es  el  tiempo  que 
podrá  durar  el  desnivel  de  los  cambios  en  grado  que 
obligue  á'producir  aquí  ciertos  renglones  ó  á  privarse 
de  ellos;  pero  en  la  cuestión  de  la  sosa  hay  que  ver, 
para  no  hacer  depender  de  los  cambios  el  crear  una 
fábrica,  que  aun  volviendo  los  cambios  al  par,  todavía 
hay  un  brillante  negocio  que  hacer  en  esta  fabricación. 

Hornos  altos  en  Inglaterra.  —  Los  hornos  altos 
que  están  funcionando  actualmente  en  Inglaterra  y 
Escocia  son  382.  Se  están  construyendo  6. nuevos,  y  se 
encuentran  en  reparación  17. 

Aluminio  —  Con  el  título  de  Seottish  Aluminium, 
Limited  {k\\im\mo  Escocés),  se  ha  establecido  una  Com- 
pañía que  obtendrá  su  fuerza  hidráulica  mediante  un 
contrato  con  la  entidad  ó  corporación  que  surte  de 
aguas  á  Greenock  Las  instalaciones  se  llevarán  á  cabo 
en  el  plazo  más  breve  posible. 

Ferrocarril  de  Burgos  á  Bercedo.  —  La  Gaceta 
ha  publicado  la  concesión  del  ferrocarril  de  Burgos  á 
Bercedo,  que  se  otorga  á  la  Diputación  Provincial  de 
Burgos  en  vista  de  que  D  Carlos  Braconier,  con  poder 
para  ello,  ha  aceptado  el  pliego  de  condiciones  espe- 
ciales de  16  de  Marzo  de  1896,  modificado  en  cuanto  á 
que  el  material  que  se  importe  para  la  línea  habrá  de 
pagar  los  derechos  de  importación. 

Por  el  art.  6  °,  las  obras  empezarán  á  los  seis  meses 
y  se  terminarán  en  cuatro  años.  Está  concesión,  que  for- 
ma parte  de  la  línea,  que  debía  ser  económica,  de  Ma- 
drid á  Santoña  y  que  nos  entusiasmaba  cuando  creía- 
mos que  efectivamente  iba  á  costar  sóio  lo  debido,  nos 
inspira  poco  interés  desde  que  hemos  visto  que  finan- 
cieramente será  una  de  tantas  que  aspiran  á  hacerse 
con  emisión  de  obligaciones  solamente,  y  que  al  cabo 
no  resultan,  ni  pueden  resultar,  ni  buenas  ni  baratas. 
Hemos  visto  tantos  negocios  buenos  hechos  malos  por 
esa  causa  que  no  contamos  que  esta  línea,  á  pesar  de 
entroncar  en  la  red  de  las  vizcaínas,  llene  la  misión 
que  nosotros  hubiéramos  deseado 

El  vapor  comprimido  —  M,  Hubert  ha  publicado 
en  la  Revista  Unioersal  de  Minas,  de  Bélgica,  una  inte- 
resante Memoria  demostrativa  de  que  las  esperanzas 
que  se  habían  fundado  en  las  economías  de  combusti- 
ble que  pudieran  resultar  de  la  compresión  del  vapor 


en  los  espacios  perjudiciales  de  los  cilindros,  se  ha 
visto,  por  experiencias,  que  no  corresponden  á  los  es- 
tudios teóricos  hechos  sobre  la  cuestión,  y  que,  lejos 
de  ello,  el  gasto  es  tanto  mayor  cuanto  más  se  compri- 
me el  vapor  En  sus  conclusiones  dice  que  el  resultado 
á  que  ha  llegado  lo  imperfecta  de  la  teoría  de  las  má- 
quinas de  vapor  no  ha  tenido  en  cuenta  la  influen- 
cia de  las  paredes,  probándose  una  vez  más,  si  esto 
fuera  preciso,  que  no  puede  existir  sino  una  teoría  ver- 
dadera, esto  es,  la  que  se  apoya  en  los  experimentos  y 
que  Hirn,  su  ilustre  creador,  la  ha  llamado  por  esto  la 
teoría  práctica  de  las  máquinas  de  vapor. 

Fl  alumbrado  eléctrico  en  Berlín  y  en  París. — 

En  Berlín  hay  instaladas  300.000  lámparas  incandes- 
centes de  16  bujías  y  algunos  miles  de  lámparas  de 
arco  voltaico.  La  canalización  mide  300  kilómetros  y 
existen  1  600  mutores  eléctricos  qne  consumen  6.450 
caballos  de  fuerza.  La  corriente  para  luz  se  vende  á  75 
céntimos  de  peseta  y  para  motores  á  20  céntimos  el- 
kilowatt  La  fuerza  que  se  emplea  es  de  28.000  caballos. 
En  París  hay  sólo  418.000  lámparas  de  10  bujías  y  7.448 
de  arco;  la  canalización  llega  á  muy  cerca  de  400  kiló- 
metros, los  motores  son  513  que  producen  1.940  caba- 
llos de  fuerza  y  el  precio  es  110  céntimos  de  franco  el 
kilowatt.  La  comparación  resulta  bien  poco  favorable 
á  París  teniendo  en  cuenta  su  población;  pero  los  pre- 
cios lo  explican. 

Movimiento  de  personal.  —  En  la  vacante  de  don 
Lorenzo  Alonso  Martínez,  que  es  el  único  ingeniero  de 
Minas  que  ha  jurado  su  cargo  de  diputado,  han  ascen- 
dido por  Real  orden  de  23  de  Mayo  último:  á  ingeniero 
segundo,  oficial  primero  de  Administración,  D.  Antonio 
Vargas;  á  ingeniero  segundo,  oficial  segundo,  D  Adol- 
fo de  la  Rosa,  que  queda  en  situación  de  supernumera- 
rio, y  en  su  lugar  asciende  D.  Rafael  Cerero,  ingresando 
como  ingeniero  aspirante  el  Sr.  D.  Luis  García  Ros. 

—  Habiendo  sido  declarado  cesante  en  el  cargo  que 
desempeñaba  en  Almadén  el  ingeniero  D.  Domingo  Ji- 
ménez Fuentes,  ha  solicitado  del  Ministerio  de  Fomen 
to  ser  dado  de  alta  nuevamente  en  el  escalafón  del 
Cuerpo  de  Minas. 


A1VXJTVGIOS 

MATERIAL  PARA  MINAS 

Se  desea  comprar  material  de  transporte  para  vías 
de  0,60  metros  consistente  en  3  locomotoras,  50  vago- 
nes de  medio  metro  cúbico  de  capacidad  y  resistencia 
de  1.500  kilos  efectivos  por  eje  y  4  kilómetros  de  vía. 

Se  admiten  ofertas  de  material  usado,  pero  en  bue- 
nas condiciones  de  servicio.  Dirigirse  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Riotinto  (Huelva).  4 

CAPATAZ  DE  MINAS 

Se  necesita  uno  experimentado  en  labores  de  minas 
con  título  profesional  y  que  por  lo  menos  tenga  una 
práctica  de  diez  años. 

Dirigirse  con  la  solicitud,  copias  de  los  certificados 
que  posean  y  condiciones  á  que  aspiren  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Riotinto  (Huelva).  4 
■  ■         —  — — — 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Las  últimas  noticias  que  tenernos  del  mercado  de 
metales  ofrecen  cortísimas  variaciones  con  las  del  nú- 
mero anterior,  si  bien  con  la  ligera  tendencia  al  alza 
que  se  notará  en  las  cotizaciones. 

Es  un  hecho,  sin  embargo,  que  en  la  actualidad  los 
productores  españoles,  más  que  de  los  precios  extran- 
jeros, tienen  que  ocuparse  de  los  cambios,  porque  és- 
tos hacen  de  un  día  á  otro  diferencias  de  mucha  más 
consideración  que  las  que  se  ven  en  el  valor  de  los  me- 
tales. Hasta  ahora  parece  que  todas  eran  ventajas  por 
el  cambio  para  los  mineros  de  nuestro  país  que  expor- 
ban ;  pero  ya  se  va  indicando  que  no  será  así,  porque 
la  perturbación  que  trae  consigo  la  guerra  y  el  hacer 
gastos  con  los  cuales  el  país  no  puede  absolutamente, 
por  más  que  el  elemento  político  y  militar  no  lo  en- 
tienda asi,  va  á  traer  la  gran  calamidad  de  encarecer 
el  coste  de  todo  lo  que  se  produzca  en  España,  con  la 
tendencia  á  imposibilitar  ciertas  exportaciones. 

Por  de  pronto,  el  coste  de  explotación  del  carbón  en 
Asturias  para  poder  conseguir  un  aumento  ile  produc- 
ción de  '¿2  á  30  por  100  se  ha  encarecido  en  40  por  100. 
Hasta  ahora  marcadamente  sólo  en  este  renglón  se 
percibe  diferencia  tan  considerable;  pero  nada  dice 
que  no  tengamos  pronto  que  lamentar  iguales  conse- 
cuencias en  otros  muchos. 

Nuestros  lectores  observarán  que  hemos  alterado  la 
cotización  de  los  precios  de  los  carbones  de  Puertolla- 
no;  pero  como  no  tenemos  espacio  sino  para  dar  los  de 
las  clases  típicas,  ofrecemos  á  continuación  la  lista 
completa  por  una  vez.  Grueso,  16  pesetas  tonelada. 
Cribado,  12,50.  Granadillo  especial,  10.  Granadillo  la- 
vado, 8,50.  Avellana  lavada,  7.50.  Hulla  lavada,  8.  Me- 
nudo, 4.  Todo  uno  (5  toneladas  cribado,  3  granadillo  y 
2  avellana),  10  pesetas.  La  clase  granadillo  especial 
y  todas  las  lavadas  sólo  se  suministran  de  la  mina 
Asdrübal.  Para  la  provincia  de  Ciudad  Real  los  precios 
tienen  un  aumento  de  0,50  pesetas  por  tonelada 

Las  dificultades  de  los  industriales  para  proveerse 
de  carbón  siguen  siendo  grandes,  y  los  productores 
formales  que  tenían  contratos  con  plazos  fijos,  están 
sufriendo  grandes  perjuicios,  muy  agravados  por  las 
dificultades  de  la  escasez  de  buques,  con  más  los  re- 
cargos del  seguro  de  guerra,  que  suben  á  2  pesetas  por 
tonelada  para  los  cargamentos  que  han  de  pasar  el 
Estrecho. 

Graves  y  difíciles  como  son  las  circunstancias  para 
todos  los  elementos  productores  y  trabajadores  del 
país,  se  están  dibujando  ya  en  lontananza  mayores 
trastornos  por  la  crisis  monetaria  iniciada  por  la  fuer- 
za de  las  circunstancias  y  la  imprevisión  de  los  gober- 
nantes: Todo  lo  que  se  les  ha  ocurrido  á  nuestras  emi- 
nencias financieras  ha  sido  prohibir  la  exportación  de 
la  plata  acuñada  y  la  en  barras,  pero  la  última  con 
tales  limitaciones  que  dará  lugar  á  todos  los  abusos 
imaginables,  como  los  que  hay  ya  en  el  cambio  de  bi- 
lletes en  el  Banco  de  España.  En  cuanto  á  la  exporta- 
ción de  la  plata  lo  que  había  que  hacer  era  claro:  pro- 
hibir en  absoluto  la  exportación  para  acuñar  con  ven- 
taja toda  la  que  se  produjera  en  el  país.  De  no  hacer 
esto,  no  había  sino  llegar  al  curso  forzoso  oficial  como 
ya  existe  el  de  hecho.  Des.de  el  momento  que  no  se 
puede  cambiar  instantáneamente  el  billete  de  Banco 
por  la  moneda  legal  del  país  ya  existe  el  curso  forzoso 
de  hecho,  con  la  calamidad  de  que  existe  para  unos  si 
y  para  otros  no.  Hay  quien  reduce  á  plata  cuanto 
quiere  por  varias  artes. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 

MINERALES 

Carbones.  Kn  las  cuencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cía- 


Sobre  vagón 
en  Avilé? 
a  4  pesetas  más,  se 
gún  circunstancias 


ón;  á  bordo  l  Galletas  Lavad 
is  ó  (Jijón,  3  1  Menudos  lavad 


se  y  condiciones  20a22Ptas. 


avaaas  

ados  secos. . 


19* 

10ál4 


Idem  id.  semigrasos   10ál4  — 


10a  14 
lSál8 
20á23 
15 
16 
8,50 
10 
4 
22 


carbonato. 


Idem  id.  fraguas  y  para  cok. 
Toilo  uní'  para  gas  al  50  p.  100 
Cok  metalúrgico  y  doméstico. 

Antracita  de  Peñarroyu  

.'  Grueso  

Puortollano  en  vagón,  \  Granadillo  lavado  

por  contratas.  .  ■  ■  f  Todo  uno  

Menudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24áS 

—  Bólmez  de  1."  

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo 

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  . 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo.  —  Linares  sulfures  con  78  por  100  .... 

—  —       Alcohol  de  hoja  

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  .... 

—  Cartagena  —  de  46  —  ■ .  .  .  . 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —  —  para  pudelar. .  .  . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m. 
ASTURIAS  í  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

Y       :  Viguetas  — 

Vizcaya  'Angulos  — 

Alambre. —  Telegráfico   .  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ord;naria  — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  40,7 

Barras  Si  aífordshire  superiores   5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  F. 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  . 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España. 
Manganeso.— Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

—  Agria,  —   

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T   ,X 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  ¡Sres.  Tliwiims  Itlúrrison  y  C.s 

Hierro.  —  Warrants  on  Glasgow   46  9  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .  T. 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .  J* 

—  Menas  para  fundir,  unidad  

Estaño  del  Estrecho,       67.13  9  — Id.  inglés.  X 
Plomo  español  sin  plata. 


29  — 
9/6  á  10  chelines 

8  6  á  9/6 
17  Ptas. 

5,50  — 
14  á  16  — 
20 

7 


26  Ptas. 

24,375  — 

100  — 

78  — 

20,75  — 

320  — 

300  — 

320  — 

200  — 

210  — 

170  — 

300  — 

90  — 


5.10 
4.10/ 
6 

5.10/ 
5.5' 

4.65  Fr.cos 

9  peniquos 

6  50  — 
15  — 
10  — 
19.57 

7.12/ 


50  9  — 

51  7  6  — 
11  — 
70 10  — 
13.16  3  — 


Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   26  78  peniques 

Antimonio   X    85.10  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  J¡  5)   26.2/6  — 


—      Tharsis  1   j¿ 


¡.10  — 
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LA  FABRICACIÓN  DE  ACERO  POR  EL  SISTEMA  DE  TROPENAS 


El  sistema  de  Tropenas  para  la  fabricación  de  ace- 
ros es  de  introducción  muy  reciente,  y,  sin  embargo,  ya 
son  quince  cuando  menos  las  instalaciones  que  hay  en 
Europa,  sin  contar  que  ya  se  está  empleando  en  los 
Estados  Unidos  también.  Por  lo  que  hace  á  Inglaterra, 
la  patente  se  encuentra  exclusivamente  en  manos  déla 
gran  casa  de  los  Sres.  Edgar  Alien  y  Compañía,  de 
Sheffield,  pero  además  en  el  Arsenal  del  Estado  en 
Woolwich  hay  varios  convertidores  de  dos  tonelada?,  y 
en  ese  establecimiento,  según  parece,  se  piensa  sustituir 
con  ellos  todos  los  hornos  de  fabricación  de  aceio  en 
solera ,  porque  se  dice  que  dan  mejores  resultados 
aquéllos  que  éstos.  La  mayor  ventaja  parece  ser  que  la 
temperatura  se  eleva  más  que  en  ningún  otro  de  los 
sistemas  empleados  hasta  ahora.  Como  se  ve,  el  proce- 
dimiento puede  tener  cierto  interés  en  nuestro  país, 
por  lo  cual  lo  vamos  á  describir  con  los  pocos  datos 
que  hasta  ahora  son  públicos  y  que,  sin  embargo,  son 
bastantes  para  apreciar  las  ventajas  de  este  sistema 
para  fábricas  en  pequeña  escala. 

El  objeto  de  la  invención  es  obtener,  por  la  inyec- 
ción del  aire,  mayor  temperatura  de  aquella  á  que  se 
llega  por  el  sistema  de  Béssemer,  Róbert  y  sus  seme- 
jantes, consiguiendo  productos  más  dúctiles.  El  conver- 
tidor de  Tropenas,  en  su  forma  y  construcción,  es  seme 
jante  al  Béssemer,  pero  el  fondo  es  más  cónico,  siendo 
el  objeto  de  éste  obtener  la  mayor  superficie  superior 
posible  sin  que  sea  por  un  baño  de  profundidad  escasa, 
por  las  razones  que  más  adelante  se  explican. 

En  vez  de  inyectar  el  aire  de  la  manera  usual,  sólo 
se  hace  que  obre  sobre  la  superficie  del  baño,  para  lo 
cual  las  toberas  se  colocan  sobre  la  línea  del  metal  fun 
dido.  El  fondo  del  convertidor  es  cónico  y  la  posición 
especial  de  la3  toberas  permite  que  el  baño  se  mantenga 
tranquilo  por  lo  que  hace  al  movimiento  que  pudiera 


causar  el  viento,  siendo  sólo  la  ebullición  de  las  reac- 
ciones químicas  las  que  lo  agitan.  En  este  punto  el  pro- 
cedimiento Tropenas  se  diferencia  de  todos  los  sistemas 
de  convertidores,  poniéndose  gran  empeño  en  sostener 
el  baño  en  la  mayor  inmovilidad  posible,  por  lo  cual  la 
presión  del  aire  no  ee  deja  pasar  de  150  á  300  gramos 
por  centímetro  cuadrado.  M.  Tropenas  dice  que  el  acero 
obtenido  por  el  procedimiento  neumático  es  tanto  más 
impuro  cuanto  se  ha  producido  en  un  baño  más  agi- 
tado. 

Las  toberas  se  colocan  todas  en  el  lado  opuesto  al 
vertedero  y  se  ponen  en  dos  filas,  la  una  más  alta  que 
la  otra.  La  inferior  es  aquella  por  medio  de  la  cual  se 
da  la  mayor  parte  del  aire  y  el  inventor  les  da  á  éstas  el 
nombre  de  toberas  de  reacción.  El  aire  obra,  pues,  di- 
rectamente sólo  sobre  la  superficie  siendo,  por  tanto,  el 
metal  de  ésta  el  que  se  oxida  directamente.  M.  Trope- 
nas sostiene  que  la  capa  superior  obra  sobre  la  que  está 
inmediatamente  debajo,  oxidándola,  y  que  esta  acción 
química  continúa  de  molécula  en  molécula  á  través  de 
todo  el  baño  sin  movimiento  giratorio  ni  agitación  al- 
guna. , 

Los  gases  que  se  producen  por  la  reacción  del  aire 
inyectado  por  las  toberas  inferiores  contiene  algún  hi- 
drógeno procedente  de  la  descomposición  de  la  hume- 
dad del  aire,  y  también  una  gran  proporción  de  óxido 
de  carbono,  procediendo  este  último  en  parte  de  que  el 
carbono  del  baño  no  se  oxida  por  completo,  y  en  parte 
por  la  descomposición  del  ácido  carbónico  que  tiene 
lugar  á  causa  de  la  gran  temperatura  en  el  convertidor. 
M.  Tropenrs  afirma  que  estos  gases  se  pierden  com- 
pletamente en  todos  los  procedimientos  neumáticos, 
pero  que  en  su  sistema  se  utilizan  quemándose  por  el 
aire  que  se  introduce  por  la  fila  superior  de  las  toberas. 
La  alta  temperatura  que  se  produce  en  la  zona  sobre  el 
baño  se  dice  que  es  muy  beneficiosa.  A  las  toberas  altas 
M.  Tropenas  les  da  el  nombre  de  toberas  de  combus- 
tión. 

Durante  el  primer  período  de  la  operación,  el  con- 
vertidor se  coloca  en  una  posición  tal  que  el  viento  de 
las  toberas  inferiores  vaya  á  dar  en  el  centro  del  baño. 
En  este  estado  no  se  ve  llama  alguna  y  no  se  da  entrada 
de  aire  alguna  por  las  toberas  altas.  Debe  dejarse  un 
cierto  espacio  entre  los  orificios  de  las  toberas  inferio- 
res y  la  superficie  del  metal  para  evitar  que  la  escoria 
las  obstruya;  pero  tan  luego  como  empieza  á  salir  llama 
se  va  abriendo  gradualmente  la  entrada  de  aire  para  las 
toberas  altas.  Durante  el  segundo  período  se  modifica 
la  posición  del  convertidor,  de  modo  que  las  toberas 
bajas  estén  en  contacto  con  la  escoria,  que  contiene  en 
este  período  mucho  óxido  de  hierro  y  es  muy  fluida,  por 
lo  cual  el  aire  penetra  en  ella  fácilmente.  Una  parte  de 
la  escoria  se  enfría,  sin  embargo,  lo  bastante  para  soli- 
dificarse alrededpr  del  orificio  de  las  toberas,  formando 
proyecciones  huecas.  El  resultado  es  que  disminuye  las 
aberturas  por  las  que  penetra  el  aire;  pero  esto  no  pro- 
duce inconveniente.  Esas  espitas  de  escoria  que  se  for- 
man protegen  los  extremos  de  las  toberas,  que  resisten 
á  30  ó  40  operaciones. 
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Las  combinaciones  que  quedan  descritas  tienen  por 
objeto  obtener  la  mayor  temperatura  y  el  mayor  sosiego 
del  baño.  El  resultado  es,  como  se  ha  dicho,  que  el 
acero  es  muy  fluido  y  más  puro  porque  no  se  ha  mez 
ciado  la  escoria  con  él.  Personas  desinteresadas  en  el 
nuevo  procedimiento  han  certificado  que  las  piezas 
moldeadas  con  este  acero  resultan  más  libres  de  bur  - 
bujas  y  llenan  los  moldes  con  más  tranquilidad  de  !o 
que  es  la  regla  con  el  metal  obtenido  por  otros  sistemas. 
Inútil  es  decir  que  en  las  piezas  moldeadas  de  acero 
mucho  depende  de  la  inteligencia  y  habilidad  del  fun- 
didor y  en  el  molde;  pero  á  condiciones  iguales  en  es- 
tos puntos  las  piezas  más  pequeñas  pueden  moldearse 
con  acero  Tropenas  con  resultados  perfectos;  la  prueba 
es  que  se  ha  empleado  en  fundiciones  de  sección  del- 
gada, cual  se  usa  para  los  motores  eléctricos  y  otros 
casos  semejantes. 

Los  que  han  empleado  el  nuevo  sistema  dicen  que 
reúne  á  un  tiempo  las  ventajas  peculiares  á  los  siste 
mas  Béssemer  y  Siemens  Martín,  consiguiéndose  la  se- 
guridad de  la  calidad  del  producto  propia  del  último 
En  el  sistema  Tropenas  el  efecto  se  muestra  al  fin 
por  la  eliminación  del  carbono  y  del  silicio.  Debe  decirle, 
sin  embargo,  que  algunas  autoridades  metalúrgicas  no 
están  de  acuerdó  con  M.  Tropenas  en  cuanto  al  modo  de 
producirse  las  reacciones  por  el  contacto  del  viento  en 
la  superficie.  Como  ya  queda  dicho,  el  inventor  sostiene 
que  la  acción  química  se  produce  de  arriba  á  abajo 
hasta  el  fondo  de  capa  en  capa.  Otros  sostienen  que  las 
impurezas  flotan  hacia  la  parte  alta  y  allí  se  oxidan.  No 
tiene  importancia  práctica  el  que  se  produzca  el  efecto 
de  un  modo  ú  otro,  con  tal  que  se  produzca. 

El  procedimiento  de  Tropenas  se  parece  algo  al  de 
Walrand,  por  lo  que  se  presta  á  instalarse  en  escala  muy 
reducida.  Se  puede  emplear  un  cubilote  de  500  kilogra- 
mos con  resultado  satisfactorio,  y  aun  con  éste  pueden 
hacerse  piezas  que  excedan  de  ese  peso,  porque  se  pue- 
de sostener  el  producto  de  una  operación  en  el  caso  de 
fundir  hasta  que  haya  terminado  la  siguiente.  Con  un 
par  de  cubilotes  de  2  toneladas  se  pueden  hacer  piezas 
hasta  de  10  toneladas;  pero  el  sistema  es  sobre  todo 
aplicable  para  los  talleres  de  construcción,  en  los  que  asi 
como  tienen  cubilotes  para  fundir  el  lingote,  pueden 
tener  convertidores  Tropenas  para  hacer  piezas  de  acero 
moldeado.  Como  las  instalaciones  para  el  procedimiento 
Tropenas  son  poco  costosas,  se  prestan  muy  bien  aun 
trabajo  interrumpido,  no  exigiendo,  como  los  hornos  de 
solera,  una  marcha  continua,  ó  como  el  Béssemer,  el 
trabajar  todo  el  año  para  compensar  lo  costoso  de  la 
instalación. 

El  procedimiento  se  ensayó  primero  en  escala  práe 
tica  en  la  fábrica  de  los  Sres.  Edgar  Alien  &  C.o,  y  dió 
buen  resultado  desde  la  primera  operación.  Se  obtiene 
cualquier  calidad  de  acero,  desde  el  más  duro  al  mas 
blando,  y  se  puede  emplear  el  método  ácido  y  el  básico, 
y  las  piezas  moldeadas  con  la  hematita  común  resultan 
más  resistentes  que  las  obtenidas  con  idéntico  lingote 
en  el  cubilote  Béssemer  ó  en  el  horno  de  solera.  Las 
piezas  fundidas,  tales  como  las  que  se  usan  para  loco- 


motoras ó  máquinas  marinas  de  acero  con  0,25  á  0,30 
por  100  de  carbono,  se  sueldan  fácilmente.  La  práctica 
para  moldear  estas  piezas  es  eliminar  todo  el  silicio 
para  obtener  las  propiedades  de  un  buen  alargamiento 
y  facilidad  de  soldar. 

El  famoso  metalurgista  Mr.  Howe  es  enemigo  del 
procedimiento  de  inyectar  el  aire  en  la  capa  superficial, 
por  considerar  que  se  producen  mermas  considerables; 
sin  embargo,  en  el  Arsenal  de  Woolwich  se  asegura  que 
la  merma  por  término  medio  no  excede  de  14  por  100, 
lo  cual  no  es  mucho  más  de  la  que  se  produce  en  otros 
sistemas;  pero  aun  cuando  fuera  mayor,  hay  que  tener 
en  cuenta  la  pequeña  cantidad  de  lingote  fundido  sobre 
que  se  opera,  comparativamente  á  los  grandes  cubilotes 
Béssemer.  Si  hay  la  ventaja  que  se  asegura  en  la  cali- 
dad, por  bien  empleado  se  puede  dar  el  que  la  merma 
sea  algo  mayor. 

Hemos  visto  dibujos  de  piezas  complicadas,  moldea 
dos  con  acero  Tropenas,  y  certificados  de  ensayos  de 
acero,  que  en  cuanto  á  resistencia,  alargamiento  y  de- 
más propiedades  físicas,  nada  dejan  que  desear. 

De  esperar  es,  pues,  que  talleres  tan  importantes 
como  algunos  de  construcción  en  España,  se  preocupen 
del  acero  Tropenas,  que  parece  tan  indicado  para  nues- 
tras pequeñas  necesidades. 


CATALUÑA  Y  LOS  CARBONES  PARA  SU  CONSUMO 


Con  motivo  de  la  crisis  de  carbones  que  pesa  sobre 
España,  se  han  desatado  á  escribir  sobre  el  particular, 
y  con  raras  excepciones  con  muy  poco  acierto,  personas 
de  todas  clases,  desde  gacetilleros  de  la  Prensa  diaria, 
hasta  conocidos  financieros;  en  la  misma  Prensa  técnica 
se  ha  hecho  coro  á  algunos  que  han  escrito  sobre  car- 
bones sin  saber  lo  que  decían,  y  á  otros  que  lo  han 
hecho  sabiendo  demasiado  bien  lo  que  les  convenía 
decir;  en  ambos  casos,  sin  resultado  alguno  favorable 
para  formar  opinión  utilizable  para  el  bien  común.  Se 
han  visto  en  letras  de  molde  toda  clase  de  inexactitudes 
y  exageraciones,  con  la  circunstancia  agravante  de  que 
muchas  de  ellas  proceden  de  quienes  menos  pudiera 
temerse  que  cayeran  en  tales  deslices.  No  deja  de  ser 
notable  también,  que  algunos  errores  gravísimos  s? 
apoyen,  no  sabemos  si  con  razón  ó  sin  ella,  en  autori- 
dades que  nosotros  respetamos,  pero  no  tanto  que  este- 
mos dispuestos  á  dejar  pasar  por  verdades  inconcusas 
equivocaciones  manifiestas,  aunque  por  aquellos  sabios 
se  hubiese  dicho  lo  que  se  les  atribuye;  y  si  no  es,  como 
nos  parece  más  probable,  que  se  han  tomado  por  afir- 
maciones concretas  algunas  ideas  vagas  emitidas  con 
propósitos  ó  para  fines  que  hoy  es  tarde  para  descubrir. 
Huímos  en  lo  posible  en  nuestros  escritos  de  mole,- 1. ir 
á  nadie,  y,  por  esto,  aunque  vamos  á  citar  los  mayores 
desatinos  que  se  han  visto  estos  días  en  letras  de  molde, 
lo  haremos  contando  el  milagro  y  callando  el  santo. 

Se  ha  publicado,  cual  si  se  tratara  de  cosa  indiscuti- 
ble, y  apoyándose  en  uha  eminencia  que  ha  desapare- 
cido de  entre  los  vivos,  que  la  cuenca  carbonífera  de 
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Asturias  contirne  11  000  millones  de  toneladas  de  car 
hón. 

Si  esto  lo  dijeran  en  esta  época  los  ingenieros  de 
Minas  Sres.  Adaro  ó  Ibrán,  que  llevan  más  de  veinte 
años  de  estudiar  y  escudriñar  las  minas  de  carbón  de 
Asturias,  todos  los  días  y  en  todos  sus  rincones,  ten- 
dría mucho  valor  como  dato,  pero  ninguno  tiene,  aun 
siendo  cierto  que  lo  haya  escrito  un  autor  antiguo, 
cuando  la  cuenca  de  Asturias  era  apenas  conocida. 
Nosotros  no  hemos  preguntado  á  esas  dos  notabilida- 
des modernas  de  nuestra  minería  científica  y  práctica 
qué  es  lo  que  piensan  sobre  la  afirmación  de  los  11.000 
millones  de  toneladas  de  la  cuenca  asturiana;  pero  no 
tenemos  duda  de  que  estarán  conformes  con  nuestro 
calificativo  de  que  es  Un  tremendo  disparate,  sin  el 
menor  valor.  Pero  grande  como  es  ya  el  referido,  toma 
proporciones  aun  mayores  cuando  se  combina  con  este 
otro  que  encontramos  en  el  escrito  de  un  hombre  de 
negocios,  quien  sin  duda  se  propone  atraer  capitales 
para  una  Empresa  que  es  una  equivocación  á  nuestro 
juicio,  y  de  la  que  nos  hemos  de  ocupar  extensamente 
en  estos  artículos.  En  el  escrito  á  que  nos  referimos  se 
inserta  el  siguiente  párrafo,  que  se  dice  ser  de  una  emi 
nencia  minera,  lo  cual  no  quita  para  que  sea  un  per- 
fecto desatino,  sea  de  quien  sea.  Dice  así : 

€  El  terreno  de  la  parte  Norte  de  la  provincia  de 
Teruel,  que  aunque  geológicamente  considerado  es  más 
moderno  que  otros,  no  por  eso  es  menos  interesante, 
ocupando  cuatro  leguas  y  media  cuadradas  con  muchos 
bancos  de  buena  hulla,  que  á  razón  de  50  millones  por 
lo  menos  en  cada  legua  cuadrada,  son  220  millones  de 
toneladas  sólo  en  los  términos  de  Utrillas,  Escucha  y 
Palomar,  resultando  de  los  cálculos  y  estudios  hechos, 
que  sólo  en  la  provincia  de  Teruel  hay  ianto  carbón  como 
en  el  resto  de  la  Península;  no  debiendo  parecer  exage- 
rada esta  aserción  desde  el  momento  que  se  considera 
que  el  combustible  de  esa  cuenca  es  fácilmente  explo- 
table en  su  totalidad,  por  presentarse  en  capas  poco 
inclinadas  y  recubiertas  de  rocas  bastante  consistentes.» 

Tal  es  el  párrafo  que,  combinado  con  los  11  000  mi- 
llones de  toneladas  en  Asturias,  parecen  ambos  escri- 
tos por  locos  ó  por  quienes  no  tienen  la  menor  idea  de 
lo  que  son  minas  de  carbón  y  lo  que  se  necesita  hacer 
para  llegar  á  una  apreciación  sobre  su  contenido  que 
no  sean  cifras  absolutamente  arbitrarias.  Hacemos  caso 
omiso  de  otros  muchos  dislates  escritos  en  estos  días 
sobre  carbones,  y  sólo  llamaremos  la  atención  á  otro  de 
mayor  cuantía,  que  es  el  suponer  que  la  explotación  en 
Asturias  puede  doblarse  ó  triplicarse  á  voluntad,  por 
haber  minas  preparadas  para  ello.  En  tiempos  normales, 
de  un  año  para  otro,  por  falta  de  personal  capaz,  apenas 
es  posible  que  aumente  la  explotación  en  10  por  100,  y 
si  en  la  actualidad  se  puede  decir  que  se  esíá  produ- 
ciendo un  crecimiento  de  30  por  100  en  la  explotación 
sobre  la  del  pasado  año,  es  con  el  gravísimo  inconve- 
niente de  aumentar  el  coste  en  más  de  40  por  100,  lo 
cual  puede  ser  á  la  larga  un  remedio  peor  que  la  enfer- 
medad. 

Una  vez  demostrado  lo  que  nos  proponíamos  de  la 


necesidad  de  considerar  como  sospechoso  la  mayor 
parte  de  lo  que  sobre  carbones  se  está  publicando  en 
estos  meses,  vamos  á  entrar  de  lleno  en  el  objeto  de 
estos  artículos,  que  se  dirigen  especialmente  á  incitar  á 
todos  los  que  se  encuentren  en  posición  de  hacerlo,  á 
contribuir  á  que  la  región  catalana,  que  tanto  necesita 
de  carbón  abundante,  bueno  y  barato,  se  provea  lo  más 
pronto  posible  de  los  carbones  más  indicados  para  su 
consumo  en  buenas  condiciones.  Los  esfuerzos  que 
hasta  ahora  se  han  hecho  en  la  región  para  lograr  tan 
vital  objeto  no  han  sido  felices,  y  esto  tanto  por  los  que 
se  han  ocupado  de  elio  con  nobles  miras  de  interés  pú- 
blico, como  los  que  con  poco  acierto  lo  han  hecho  bus- 
cando negocios  lucrativos  con  bases  equivocadas. 

Lo  que  nos  proponemos  decir,  creemos  que  debe  ser 
útil  para  los  intereses  generales  de  Cataluña,  porque 
precisamente  en  el  momento  actual  en  que  parece  que 
más  que  nunca  se  debe  procurar  el  acierto  y  tener  en 
cuenta  el  bien  común  ante  todo,  en  una  cuestión  de 
tan  vital  transcendencia,  ya  se  está  viendo  que  de  nue- 
vo se  toman  caminos  tortuosos,  por  los  cuales  no  se 
llegará  sino  á  errores  como  el  de  San  Juan  de  las  Aba- 
desas y  otros  semejantes.  Nos  proponemos  tratar  de 
cómo  se  debe  proveer  Cataluña,  tal  como  se  nos  pre- 
senta á  nuestro  escaso  saber,  fiados  en  nuestra  buena 
intención,  para  vencer,  hasta  donde  sea  posible,  las  di- 
ficultades que  la  cuestión  ofrece  por  lo  poco  estudiadas 
que  han  sido  las  cuencas  que  deben,  en  nuestro  juicio, 
hacer  frente  al  consumo  de  carbón  en  Cataluña.  En 
este  estado,  más  que  con  datos  fijos  hay  que  guiarse 
por  presunciones.  Por  fortuna,  se  trata  de  un  mercado 
muy  grande  en  condiciones  de  que  la  gran  masa  de  su 
consumo  pueda  ser  de  carbón  de  cualquier  calidad,  con 
tal  que  el  precio  compense  los  defectos;  se  trata  además 
de  un  mercado  que  admite  explotaciones  relativamente 
caras,  porque  tiene  compensación  en  los  recorridos  re- 
lativamente cortos,  de  los  carbones  que  deben  surtir  á 
la  región  desde  las  minas  á  los  mercados  naturales;  y 
si  Barcelona  misma  puede  decirse  que  será  el  más  dis- 
tante de  todos,  por  la  misma  magnitud  de  su  mercado, 
supuesta  una  organización  inteligente,  se  puede  conse- 
guir que  el  valor  del  carbón  en  Barcelona  no  exceda  al 
de  las  poblaciones  más  próximas  á  las  cuencas. 

Anunciado  ya  nuestro  propósito  de  tratar  de  lo  que 
nos  ocurre  para  que  Cataluña  deje  de  ser  como  hasta 
aquí  una  región  donde  el  combustible  sea  más  caro  que 
en  ninguna  otra  del  país,  tenemos  que  dejar  para  otro 
artículo  el  empezar  á  entrar  en  materia. 

 :  -*$*-  

La  Exposición  de  carbones  españoles  en  Barcelona. 


El  Fomento  del  Trabajo  Nacional,  de  Barcelona, 
animado  de  laudables  propósitos  para  fomentar  las 
explotaciones  carboníferas  de  España,  organiza  en  su 
local  una  Exposición  de  carbones,  según  se  verá  en  la 
circular  que  va  al  pie. 

Mucho  deseamos  que  dé  algún  resultado  esta  inicia- 
tiva, pero  creemos  que  por  falta  material  de  tiempo  no 
podrán  concurrir  más  que  contado  número  de  minas 
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españolas;  otra  cosa  sería  si  se  convocase  esa  Exposi- 
ción para  Octubre  próximo.  Por  otra  parte,  de  desear 
seria  que  el  Fomento  admitiera  discusiones  sobre  las 
conferencias  interesadas  que  puedan  hacerse  corrien- 
do tras  de  pingües  negocios  contrarios  á  los  intereses 
generales,  y  á  los  catalanes  en  particular. 

Nosotros  desde  liace  un  mes  tenemos  escritos  los 
cuatro  artículos  sobre  los  carbones  que  deben  consu- 
mirse en  Cataluña,  y  de  los  cuales  insertamos  el  pri- 
mero en  el  presente  número. 

He  aquí  la  circular: 

«.Muy  señor  mío:  El  Fomento  del  Trabajo  Nacional, 
llevado  del  patriótico  anhelo  de  impulsar  la  explota- 
ción de  nuestras  cuencas  carboníferas,  ha  acordado 
organizar  en  su  local  una  sucinta  Exposición  de  car- 
bones nacionales  que  se  inaugurará  el  día  20  del  próxi- 
mo Junio. 

Á  este  objeto  invita  á  los  dueños  de  las  varias  cuen- 
cas de  hullas,  lignitos,  esquistos  betuminosos  y  turbas 
existentes  en  España  á  que  concurran  á  dicha  exhibi- 
ción, exponiendo  muestras  de  las  varias  calidades  del 
combustible  en  cada  mina,  acompañadas  de  cuantas 
Memorias  y  datos  acrediten  su  riqueza,  gas,  calor,  can- 
tidad reconocida  y  medios  de  extracción. 

Durante  el  tiempo  en  que  permanezca  abierta  la 
Exposición,  los  dueños  de  las  minas  ó  las  personas  que 
designen  podrán  dar  públicas  conferencias  sobre  la 
importancia  de  su  respectiva  cuenca  y  acerca  de  los 
medios  necesarios  para  emprender  su  explotación  ó 
mejorar  la  existente,  á  fin  de  que  los  capitales  inacti- 
vos se  decidan  á  buscar  empleo  en  tan  lucrativo  nego- 
cio, contribuyendo  á  salvarnos  de  crisis  tan  hondas 
como  la  que  la  industria  y  la  navegación  padecen  en 
las  actuales  circunstancias. 

Al  mismo  tiempo  el  Ayuntamiento  de  Barcelona  ha 
ofrecido  local  adecuado  en  el  espacio  que  ocupa  la 
Feria-Concurso  Agrícola  para  hacer  instalaciones  en 
más  grande  escala,  facilitando  también  la  manera  de 
realizar  pruebas  prácticas  de  la  fuerza  y  calidad  de  los 
varios  combustibles  que  se  expongan. 

El  Fomento,  como  resumen  de  esta  exhibición,  se 
propone  elevar  al  Gobierno  las  peticiones  conducentes 
á  fomentar  la  explotación  de  nuestras  cuencas  carbo- 
níferas en  vista  del  estudio  que  haga  de  los  minerales 
y  datos  expuestos  y  de  las  motivadas  demandas  que 
formulen  los  interesados. 

Esperando  que  cooperará  usted  al  laudable  propó- 
sito del  Fomento,  y  encareciéndole  que  manifieste 
cuanto  antes  su  acuerdo  de  concurrir  á  tan  práctica 
Exposición,  queda  á  sus  órdenes  y  es  su  afectísimo  se- 
guro servidor,  q.  b.  s.  m.,  el  presidente,  Juan  Sallarás. 

Barcelona,  25  de  Mayo  de  1898.., 

■  y§*-  

Procedimiento  de  desplatación  electrolítica  del  plomo  argentífero 

POR  TOMMASSI 


Aun  cuando  en  otras  ocasiones  hemos  hablado  de 
este  interesante  procedimiento,  como  su  utilidad  en 
España  puede  ser  grande,  no  dejamos  de  ocuparnos  de 
él  cuando  vemos  algún  dato  nuevo,  sea  de  carácter 
técnico  ó  económico.  Por  esto  traducimos  hoy  el  si- 
guiente artículo  de  nuestro  colega  parisiense  La  Chro- 
nique  Indmtrcrtlc,  en  el  cual  se  cita  el  reducido  coste 


de  su  aplicación,  á  más  de  decirse,  suponemos  que  con 
conocimiento  de  causa,  que  puede  aplicarse  con  éxito 
á  plomos  conteniendo  mucha  menos  plata  de  la  que 
exigen  los  procedimientos  en  uso  corriente. 

El  principio  en  que  se  basa  el  procedimiento  de 
Tommassi  consiste  en  electrolizar  una  disolución  plo- 
miza que  no  sólo  posea  una  resistencia  eléctrica  exce- 
sivamente débil,  sino  que  además  no  produzca  peróxi- 
do de  plomo  alguno  (PbO,),  en  emplear  como  ánodo  la 
aleación  argentífera  misma  y  por  cátodo  un  disco  me- 
tálico inatacable  por  el  baño.  Por  la  acción  de  la  co- 
rriente, el  plomo  de  los  ánodos  entra  en  disolución  y 
se  deposita  en  forma  de  cristales  esponjosos  en  el  dis- 
co que  sirve  de  cátodo,  en  tanto  que  toda  la  plata  con- 
tenida en  el  plomo  se  disuelve  en  el  baño,  depositán- 
dose en  el  fondo  de  la  cuba  en  un  recipiente  perforado 
destinado  á  recogerla. 

El  artículo  de  que  tomamos  estos  apuntes,  después 
de  describir  los  aparatos  que  se  emplean  en  este  pro- 
cedimiento, entra  en  todos  los  detalles  de  la  operación. 

Desde  el  punto  de  vista  de  las  ventajas  que  resultan 
del  empleo  de  este  procedimiento,  M.  Tommasi  ha 
encontrado  que  el  coste  de  la  desplatación,  incluyendo 
todos  los  gastos,  es  de  8  á  10  francos  por  tonelada 
Pero  si  se  considera  que  el  retinar  por  los  otros  pro- 
cedimientos cuesta  al  menos  5  francos  más  por  tone- 
lada de  plomo  de  calidad  corriente,  y  que  el  plomo 
electrolítico  es  más  puro  que  el  refinado  del  comercio, 
se  llega  á  la  conclusión  de  que  la  desplatación  electro- 
lítica del  plomo  argentífero  en  realidad  cuesta  á  lo 
sumo  5  francos  la  tonelada. 

Á  pesar  de  estas  consideraciones,  que  son  de  bas- 
tante peso,  tomamos  como  base  de  nuestros  cálculos 
la  cantidad  de  10  francos  como  coste  del  tratamiento 
completo  de  una  tonelada  de  plomo  argentífero. 

El  coste  de  la  desplatación  por  los  procedimientos 
químicos  que  actualmente  se  emplean  puede  evaluarse 
como  mínimo  en  30  francos  la  tonelada,  de  donde  se 
sigue  que  por  el  empleo  del  de  Tommasi  se  realiza  una 
economía  de  20  francos  por  tonelada,  lo  cual  represen- 
ta para  todas  las  fábricas  del  mundo  un  beneficio  de 
15.750.000  francos  en  las  mejores  condiciones  eléc- 
tricas. 

No  paran  en  esto  las  ventajas,  pues  con  este  proce- 
dimiento se  pueden  tratar  plomos  que  contengan  sólo 
150  á  200  gramos  de  plata  por  tonelada,  y  aun  menos  si 
el  combustible  es  barato,  y  con  más  razón  si  se  dispo- 
ne de  fuerza  hidráulica ;  sabido  es  que  por  los  procedí  - 
mientos  químicos  no  se  pueden  desplatar  con  provecho 
plomos  que  tengan  menos  de  400  á  500  gramos  de  plata 
por  tonelada.  Los  plomos  pobres  son  precisamente  los 
más  abundantes  y  de  los  que  hoy  no  se  extrae  la  plata, 
porque  el  valor  de  ésta  no  cubriría  los  gastos  de  ha- 
cerlo. 

El  procedimiento  de  Tommassi  sirve  para  obtener 
en  un  gran  estado  de  pureza  el  plomo  esponjoso  que  se 
emplea  en  los  acumuladores. 

SOCIEDADES 

FERROCARRIL  DE  BILBAO  Á  PORTUGALETE 
La  Memoria  de  esta  Compañía,  leída  en  la  Junta  de 
accionistas  celebrada  el  20  de  Mayo,  presenta  unos  in- 
gresos de  918.781, !)0  y  unos  gastos  de  4 14. 731, .'{7  pesetas; 
pero  después  de  pagar  los  intereses  y  amortización  de 
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las  obligaciones,  los  beneficios  líquidos,  comprendien- 
do el  saldo  de  la  cuenta  de  explotación,  ascienden  á 
176.232,96,  que  permiten  pagar  á  los  accionistas  5  .1  por 
100  por  el  año  de  1897  y  dejar  un  remanente  de  11.232,96 
á  cuenta  nueva. 

Este  negocio,  que  fué  excelente  mientras  no  tuvo 
que  sostener  la  competencia  actual  de  la  línea  paralela 
eléctrica,  ha  pasado  ya  por  sus  mejores  tiempos  y  sólo 
á  fuerza  de  inteligencia  y  de  las  economías  conseguidas 
en  su  difícil  explotación  es  como  logra  mantenerse  en 
una  situación  que  no  es  ni  excesivamente  buena  ni 
mala,  pues  obtiene  un  interés  corriente.  No  es  de  temer, 
■sin  embargo,  que  ésta  empeore,  si  en  los  carbones  de 
la  linea  de  La  Robla  que  lleguen  á  los  Altos  Hornos  y 
La  Vizcaya,  encuentra  compensación  para  el  tráfico 
que  le  quitara  el  que  aquella  línea  le  produce  entre 
Bilbao  y  Zorroza. 

La  Compañía  tiene,  sin  embargo,  un  buen  fondo  de 
reserva  de  300.000  pesetas  para  atravesar  esa  nueva 
dificultad  con  que  habrá  de  luchar. 

LA  SOCIEDAD  COCKERILL,  DE  SERA1NG 
La  Sociedad  Cockerill  aumenta  su  capital  hasta  30 
millones  de  francos  por  la  emisión  de  5.000  acciones 
nuevas.  El  año  de  1897  ha  sido  muy  favorable,  resul- 
tando las  utilidades  4.778  695  francos,  que  le  han  per- 
mitido pagar  un  dividendo  á  razón  de  10  por  100  á  las 
acciones  y  pasar  á  amortización  del  valor  de  la  fábrica 
2.000.000  de  francos.  El  resultado  final  no  puede  ser 
más  favorable;  pero  también  se  ve  la  confirmación  de 
lo  que  decimos  siempre  respecto  á  los  establecimientos 
siderúrgicos,  que  son  insaciables  para  el  capital  que 
exigen.  Una  Empresa  como  la  de  Cockerill  tan  grande, 
aun  necesita  agrandarse.  Éste  es  el  caso  de  todas,  y  las 
que  no  lo  hacen  á  tiempo  sucumben. 

COMPAÑIA  DE  MINAS  Y  FÁBRICA  DE  HIERROS 

DEL  PEDROSO 

Balance  en  31  de  Diciembre  de  1897. 

ACTIVO  Pesetas. 

Por  efectivo  en  Sevilla  y  fábrica.   66.553,37 

Por  consignaciones  y  depósitos   85.822,79 

Por  semovientes,  hierros,  materiales  y  varios.  .  .  .  209.705,58 

Por  saldos  de  cuentas  corrientes.  .»   62.100,02 

Por  valores  de  la  fábrica  y  dependencias   3.193.543.71 

Por  valores  de  los  terrenos  y  plantíos   1.194.208,06 

Por  valores  de  las  minas  de  hierro   1  155.045,20 

Por  valores  del  canon  de  minas  de  San  Nicolás.  .  .  6.685.435,39 

12.852.714,42 

PASIVO 

Por  saldos  de  cuentas  corrientes   19.661,85 

Por  anticipo,  por  canon  y  cuenta  corriente  W.  Baird 

y  Compañía,  Limited   3.260.921,24 

Por  acreedores  comunes   2.124.631,26 

Por  accionistas  :  por  1.114  acciones  de 

fundación   1.114.000,00 

Por  saldo  del  activo  sobre  el  pasivo.  6.333.500,07 

  7.447.500,07 

12.852.714,42 


S.  E.  ú  O.  —  Sevilla,  31  de  Diciembre  de  1897.  —  El 
secretario-contador,  Miguel  Velarde.  —  Aprobado  en 
25  de  Febrero  de  1898.—  V.°  B.°— El  director- presiden- 
te de  la  Comisión  gestora,  José  M.  Pérez  de  Guzmán. 


COMPAÑIA    MINERA   Y  METALÚRGICA 

DEL    HORCA. 10 

Balance  en  31  de  Diciembre  de  189?. 

ACTIVO  Pesetas. 


Gastos  de  constitución,  concesiones,  construcciones 

y  material  •  •  >  6.583.144  17 

Almacenes  .  .  .  i  .  .  i  »  .      ....  401  28Í,4Í 

Caja  y  banqueros   272.657,46 

Deudores  varios     941.252,10 

Valores  en  cartera   283.526,83 

Cuentas  de  orden  -   5  281.312,45 


12.743,174,42 


PASIVO 

Capital   6.000.000,00 


Reserva  obligatoria  . 
Acreedores  varios  .  . 
Dividendos  á  pagar  . 
Cuentas  de  orden  .  . 
Pérdidas  y  ganancias. 


197.513,26 
197.399,27 
3.502,64 
5.609.463,11 
735.296,14 

12.743.174,42 


El  jefe  de  la  Contabilidad,  H.  J.  Germay.- 
El  administrador,  G.  Labitte. 


-V."  B.°- 


SOCIEDAD  FABRICA   DE  MIERES 
Balance  en  31  de  Diciembre  de  1897 . 

ACTIVO  Pesetas. 

Amortización  de  obligaciones.   120.000,00 

Cupones  de  obligaciones  de  la  Sociedad   1.228,99 

Acciones  Fábrica  de  la  Amistad   31.907,92 

Inmuebles   5.282.048,61 

Pertenencias  mineras   1.494.791,03 

Caja..   42.499,08 

Efectos  á  recibir   167.575,70 

Garantías  y  depósitos   134  724,53 

Fábrica  de  Hieres   1.836.935,80 

Carboneras  de  Langreo   128.948,39 

Fábrica  de  Quirós   197.937,09 

Carboneras  de  Mieres   1.018  599,89 

Carboneras  de  Santo  Firme   19.202,30 

La  Soterraña   312.867,68 

Minas  de  Mercadal   73.076,54 

Minas  Bárcena.   34.482,40 

10.896  825,95 

PASIVO 

Capital  ,   2.000.000,00 

Obligaciones   3.000.000,00 

Accionistas   1  126.284,40 

Valores  capitalizabas   754.083,90 

Fondo  de  reserva   1.750.000,00 

Efectos  á  pagar   42.200,00 

Cuentas  corrientes   2.224.257,65 

10.896.825,95 

El  jefe  de  Contabilidad,  Alejandro  F.  Nespral.  — 
V.ü  B.°  —  El  vicepresidente,  P.  Pidal. 

COMPAÑIA  CARBONES  ASTURIANOS 
Balance  en  31  de  Diciembre  de  1897. 

ACTIVO  Pesetas. 
»   

Minas,  materiales,  instalaciones,  labores  preparato- 
rias, terrenos  y  edifioios,  etc   1.042.318,49 

Acoionistas   375.000,00 

Deudores  varios.  .  .    453.461,29 

1.870.779,78 
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PASIVO  Pesetas. 

Capital   1000  000,00 

Acreedores  varios   698.591,83 

Pérdidas  y  ganancias   172.187,95 



1.870.779,78 


Bilbao,  31  de  Diciembre  de  18!)7.  -  El  presidente  de 
la  Junta  directiva,  Juan  Letrado. 


VARIEDADES 


La  turba  en  los  hornos  altos.  —  En  una  reunión  de 
los  ingenieros  de  Minas  de  Rusia,  M.  N.  M.  Dmitrievski 
leyó  una  Memoria  sobre  ensayos  hechos  para  emplear 
la  turba  en  los  hornos  altos.  Con  viento  frío  se  obtuvo 
una  tonelada  de  lingote  con  1.115  kilogramos  de  turba 
seca,  y  con  aire  caliente  875  fueron  bastantes.  El  asunto 
tiene  interés  si  los  turbales  de  Torreblanca,  en  la  pro- 
vincia de  Castellón,  son  de  la  importancia  que  su  dueño 
nos  ha  informado  que  tienen;  pero  no  creernos  que  lo 
dicho  por  el  ingeniero  ruso  pueda  aplicarse  á  todas  las 
turbas,  sino  tal  vez  á  algunas  especiales.  En  todo  caso, 
bien  valdría  la  pena,  dado  el  precio  actual  del  lingote 
y  las  explotaciones  de  minerales  de  hierro  ricos  en  el 
Mediterráneo,  investigar  lo  que  pueden  dar  de  si  los 
turbales  deTorreblanca  yalgunos  otros  de  la  región  de 
Levante. 

Independiente  de  la  noticia  sobre  la  aplicación  de 
las  turbas  en  los  hornos  altos,  hemos  visto  una  noticia 
de  un  sistema  de  secar  la  turba  rápidamente  por  la 
electricidad,  cuyo  sistema  no  se  explica  con  toda  la  cla- 
ridad que  haría  falta  para  juzgarlo. 

Ferrocarril  de  Uñares  a  Almería.  —  Cuando  para 
completar  la  línea  hasta  Baeza  sólo  faltan  unos  sesenta 
días  de  trabajo  en  el  puente  del  Salado,  hasta  el  cual 
se  puede  explotar  la  línea  por  ambos  extremos  del 
mismo,  la  Compañía  constructora  de  Fives  Lille  ha 
suspendido  los  trabajos  por  sus  desacuerdos  con  la 
concesionaria. 

Desconocedores  nosotros  de  los  detalles  del  asunto, 
sólo  se  nos  ocurre  lamentar  que  pague  nuestro  país  las 
desavenencias  entre  sí  de  dos  entidades  extranjeras 
Parece  que  la  concesionaria  se  propone  realizar  por  sí 
lo  que  falta  para  terminar  los  tral  ajos;  pero  sospecha- 
mos que  tenga  invencibles  dificultades  para  hacerlo 
dentro  del  plazo  en  que  podía  llevarlo  á  cabo  la  cons- 
tructora. Para  nosotros,  que  siempre  hemos  creído  que 
en  las  condiciones  y  circunstancias  financieras  en  que 
se  ha  llevado  á  cabo  este  negocio  tiene  que  resultar 
muy  malo,  lo  que  nos  admira  es  que  se  haya  llegado  al 
punto  en  que  está  hoy  sin  que  haya  sido  preciso  entre- 
garlo á  M.  Z.  A.,  para  cuyos  socios  principales  son 
negocios  buenos  los  que  para  otros  son  malos.  Los  in- 
teresados en  esa  Compañía,  más  que  dividendos  de  las 
acciones,  buscan  el  poder  pagar  interés  y  amortización 
á  las  obligaciones.  El  capital  de  las  acciones,  conside- 
rando los  años  de  concesión  que  tienen  vencidos  las 
líneas,  parece  definitivamente  y  en  totalidad  perdido. 

Ferrocarril  «le  Oviedo  á  Santander.  —  Nuestro 
apreciable  colega  la  Gaceta  de  los  Caminos  de  Hierro 
dice: 

«En  las  regiones  asturiana  y  montañesa  hay  gran 


interés  por  concluir  la  línea  del  litoral  cantábrico  que 
una  á  Oviedo  con  Santander.  Ya  está  aprobado  el  pro- 
yecto de  ferrocarril  económico  de  <  Wiedo  á  Ribadesella 
y  sólo  falla  el  de  este  último  punto  á  Posadas,  toda  vez 
que  desde  Cabezón  á  dicho  punto  ya  están  para  co- 
menzar las  obras.» 

Ferrocarril  central  de  irán  mi.  —  Se  han  inaugu- 
rado los  primeros  31  kilómetros  en  el  ferrocarril  central 
de  Aragón,  de  Sagunto  á  Segorbe,  y  tenemos  noticias 
de  que  el  material  que  se  emplea  en  esta  línea  es  tal, 
que  hará  insoportable  para  el  público,  como  para  nos- 

i  otros  lo  ha  sido  siempre,  el  que  están  empleando  nues- 
tras grandes  Compañías,  que  tratan  á  España  como 
país  conquistado. 

El  actual  ministro  de  Fomento  es  una  esperanza, 
cuando  menos,  para  que  prepare  el  camino  para  que 

i  se  llegue  á  alguna  solución  que  haga  posible  una  mejora 
radical  en  el  servicio  y  precios  de  transportes  de  las 
grandes  líneas,  pues  de  no  ser  así,  vamos  de  seguro  á 
llegar  á  la  época  de  las  violencias  en  una  forma  ó  en 
otra;  lo  que  pasa  no  es  tolerable.  Una  línea  como  la 
central  de  Aragón,  á  ser  cierto  lo  que  sobre  su  material 
nos  dicen,  puede  ofrecer  tales  puntos  de  comparación 
que  se  haga  totalmente  imposible  la  subsistencia  del 
incómodo,  inseguro  y  asqueroso  material  de  las  an- 
tiguas Compañías. 

Exposición  de  Industrias  Nacionales  —  Empieza 
á  notarse  mayor  animación  en  esta  Exposición,  in- 
teresante por  muchos  conceptos,  á  pesar  de  la  desaten- 
ción oficial  de  que  ha  sido  objeto  desde  su  misma  inau- 
guración. 

Mucho  deseamos  que  el  público  de  Madrid  acuda 
con  afán  á  examinar  los  productos  de  la  industria  del 
país;  pero  no  podemos  estar  conformes  con  la  idea  de 
convertir  la  Exposición  actual  en  una  de  carácter  per- 
manente, pues  ni  para  esto  se  ha  convocado  á  los  expo- 
sitores, ni  la  organización  que  se  le  ha  dado  nos  parece 
capaz  de  resistir  indefinidamente  las  críticas  de  gran 
número  de  importantes  productores  españoles  que  no 
han  acudido  ó  se  han  retirado  ya  de  dicha  Exposición. 

Supresión  de  los  humos.  —  El  Consejo  municipal 
de  París  ha  tenido  abierto  desde  1894  un  concurso  para 
premiar  los  mejores  aparatos  para  suprimir  el  humo  de 
las  fábricas.  Los  premios  que  ha  concedido  han  sido: 
dos  segundos  premios  de  5.000  francos  á  cada  uno  de 
los  Sres.  Donely  y  James  Próctor;  otro  premio  de  2  000 
al  aparato  sistema  Hawley  y  Compañía;  dos  menciones 
honoríficas  especiales  á  M.  Dulac  y  M.  Hinstin,  y  otra 
mención  honorífica  al  aparato  <>rvis,  presentado  pol- 
los Sres.  Muller  y  Roger. 

El  Consejo  ha  decidido  además  que  se  sometan  estos 
aparatos  á  ensayos  prolongados. 

I>a  liquidación  del  hidrógeno  —  M.  Moissán  ha 
anunciado  el  nuevo  triunfo  científico  de  liquidar  el 
hidrógeno,  leyendo  una  nota  de  Mr.  James  Dewar  con 
las  siguientes  observaciones: 

«Todos  los  gases  conocidos  se  han  condensado  ahora 
hasta  ponerlos  líquidos  y  en  oslado  de  manipularlos  en 
su  punto  de  ebullición,  á  la  presión  atmosférica,  en 
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vasos  de  paredes  dobles  separadas  por  un  espacio 
vacío. 

»Con  el  hidrógeno,  empleado  como  agente  refrige- 
rador, llegaremos  á  los  20°  ó  30°  del  cero  absoluto,  y  su 
empleo  abrirá  un  campo  enteramente  nuevo  á  las  in- 
vestigaciones científicas.  Nadie  puede  predecir  las  pro- 
piedades de  la  materia  al  aproximarse  al  cero  absoluto. 
Faraday  liquidó  el  cloro  en  1823;  sesenta  años  después 
W'roblewski  el  ácido  carbónico;  Olszewiski  produjo  el 
aire  líquido,  y  ahora,  con  un  intervalo  de  quince  años, 
los  gases  llamados  permanentes,  hidrógeno  y  helium, 
se  presentan  en  estado  de  líquidos  estáticos. 

»S¡  se  considera  que  la  distancia  que  separa  !a  li- 
quidación del  aire  de  la  del  hidrógeno  es  relativamente 
tan  grande  en  el  sentido  termo-dinámico  como  la  que 
existe  entre  la  liquidación  del  cloro  y  la  del  aire,  el 
hecho  de  que  aquélla  se  ha  obtenido  en  la  cuarta  parte 
del  tiempo  que  ésta,  prueba  el  crecimiento  considera- 
ble de  la  rapidez  en  los  progresos  científicos  de  nuestros 
tiempos. 

El  volumen  del  gas  al  liquidarse  se  reduce  á  1 
por  100.» 

Movimiento  de  personal. —  Por  Real  decreto  de  12 
de  Mayo  se  ha  dispuesto  que  cese  en  el  servicio  de  Mi- 
nas de  las  islas  Filipinas  el  ingeniero  jefe  de  Minas 
D.  Enrique  Abella  y  Casariego,  con  la  categoría  de  jefe 
de  Administración  que  le  corresponda. 
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Sustitución  de  la  tracción,  de  sangre  por  la  eléctrica  en  la 
red  DE  tranvías  de  Barcelona.  —  Memoria  leída  en  la  Asocia- 
ción de  Ingenieros  industriales  el  20  de  Noviembre  de  1897,  por 
D.  Enrique  Campderá  y  Sala,  ingeniero  industrial. 

Hemos  recibido  y  leído  con  gran  satisfacción  y  cui- 
dado la  interesante  Memoria  del  epígrafe,  en  cuya  re- 
dacción su  autor  demuestra  gran  competencia  y  haber 
estado  dispuesto  á  tomarse  un  trabajo  ímprobo  para 
demostrar  el  objeto  de  su  escrito,  al  mismo  tiempo  que 
su  interés  por  el  mejor  aspecto  urbano  de  Barcelona. 

Trátase  de  demostrar  que  el  Ayuntamiento  de  la 
Ciudad  Condal,  después  del  informe  de  la  Asociación 
de  Ingenieros  industriales  sobre  el  cambio  de  tracción 
en  aquellos  tranvías,  no  ha  debido  consentir  en  modo 
alguno  que  se  afearan  las  principales  vías  céntricas 
de  la  capital  de  Cataluña  con  los  elementos  para  la 
tracción  por  troley,  cuando  con  mucha  razón  dice  el 
Sr.  Campderá  que  éste  es  más  ó  menos  aceptable  según 
la  importancia  de  la  localidad  de  que  se  trate,  y  la  de 
Barcelona  es  muy  sobrada  por  su  población  y  su  tráfico 
para  considerarla  en  primera  línea,  y  en  éstas  no  se 
considera  hoy  admisible  el  troley,  sino  que  se  acude  á 
los  sistemas  mixtos  de  canalización  aérea  y  subterrá- 
nea, ó  aérea  y  acumuladores,  cuando  no  se  recurre 
exclusivamente  á  los  acumuladores.  El  ilustrado  inge- 
niero apoya  su  juicio  en  las  opiniones  de  autoridades, 
y  les  da  mayor  fuerza  demostrando  que,  á  medida  que 
pasan  más  años,  en  el  aumento  de  vías  con  tracción 
eléctrica  figuran  por  uná  proporción  mayor  las  de  sis- 
temas más  perfeccionados  que  el  troley,  el  cual  imperó 
en  los  primeros  tiempos. 

En  principio,  nadie  puede  negar  la  razón  al  señor 
Campderá;  pero,  en  nuestro  juicio,  pierde  un  punto  de 
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vista  que  es  preciso  no  despreciar  en  la  cuestión.  Para 
que  la  sustitución  de  la  tracción  se  lleve  á  cabo  en  una 
ú  otra  forma,  es  preciso  unir  dos  voluntades.  No  basta 
que  el  Ayuntamiento  rechace  el  troley,  porque  la  Em- 
presa no  está  obligada  á  la  tracción  mecánica,  y  por 
lo  tanto  está  en  su  mano  el  perpetuar  la  tracción  por 
sangre  durante  todo  el  plazo  de  la  concesión,  con  daño 
para  el  público.  Si  la  Empresa  ha  dicho,  «ó  el  troley  ó 
nada»,  lo  cual  puede  haber  sucedido,  ó  si  el  Ayunta- 
miento ha  presentido  que  podía  llegar  este  caso,  ha 
hecho  bien  en  aceptar  el  troley;  pero  en  lo  que  no  es- 
tamos conformes  es  en  que  éste  se  acepte  por  mayor 
plazo  de  diez  años,  suficiente  para  desquitar  con  cre- 
ces la  instalación  y  hacer  fondos  para  llegar  á  un  sis- 
tema más  perfecto.  Esto  lo  aceptarían  Compañías  que 
rehusarían  decididamente  si  se  les  pidiera  hoy  la  cana- 
lización subterránea  ó  los  acumuladores  en  toda  ó 
parte  de  sus  líneas. 

Dictionnaire  de  l'Industrie,  par  Julien  Lefévre.  —  Éditeurs, 
Libríiirie  J.  B,  Bailliére  et  Fils,  París. 

Esta  útilísima  obra,  teniendo  en  cuenta  las  modifi- 
caciones que  ha  sufrido  la  industria  en  los  veinticinco 
años  últimos,  será  muy  apreciada  por  nuestros  técni- 
cos españoles,  todos  familiarizados  con  el  idioma  fran- 
cés. Se  publica  por  entregas  de  40  á  48  páginas  á  un 
franco  cada  una,  y  el  precio  de  la  obra  terminada  será 
de  25  francos  La  primera  entrega  empieza  con  las  pa- 
labras Abandon  de  massifs  y  termina  con  Amorces  élec- 
triques.  La  redacción  y  la  forma  material  de  la  publi- 
cación son  excelentes. 


A]VXJ]VGIOS 

MATERIAL  PARA  MINAS 


Se  desea  comprar  material  de  transporte  para  vías 
de  0,60  metros  consistente  en  3  locomotoras,  50  vago- 
nes de  medio  metro  cúbico  de  capacidad  y  resistencia 
de  1.500  kilos  efectivos  por  eje  y  4  kilómetros  de  vía. 

Se  admiten  ofertas  de  material  usado,  pero  en  bue- 
nas condiciones  de  servicio.  Dirigirse  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Ríotinto  (Huelva).  3 


CAPATAZ  DE  MINAS 


Se  necesita  uno  experimentado  en  labores  de  minas 
con  título  profesional  y  que  por  lo  menos  tenga  una 
práctica  de  diez  años. 

Dirigirse  con  la  solicitud,  copias  de  los  certificados 
que  posean  y  condiciones  á  que  aspiren  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Ríotinto  (Huelva).  3 


de  6  y  8  toneladas  para  vía  de  un  metro,  usadas,  pero 
en  buen  estado,  propias  para  ferrocarriles,  talleres  y 
tranvías. 


Informes,  Francisco  de  A.  Mas,  calle  del.  Carmen, 
número  40,  Barcelona. 

 -x$x-  
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Atravesamos  una  época  muy  singular  por  lo  que 
hace  á  los  precios  de  los  metales. 

Es  sabido  por  todo  el  mundo  que  la  producción,  así 
en  el  cobre  como  en  el  plomo,  ha  estado  el  año  pasado 
por  debajo  del  consumo,  y,  sin  embargo,  la  subida  que 
uno  y  otro  metal  han  tenido  no  corresponde  á  ese  es- 
tado de  presunta  escasez.  La  explicación  de  esto  no  es 
fácil,  pero  creemos  verla  en  la  posibilidad  relativa  de 
contener  el  consumo.  Esa  escasez  en  artículos  cuya 
demanda  sea  perentoria,  se  hubiera  demostrado  por 
un  alza  semejante  á  la  que  el  carbón  está  experimen- 
tando en  el  mercado  de  Barcelona,  donde  el  carbón  de 
Cárdiff  de  la  mejor  clase  ha  alcanzado  el  precio  de  110 
pesetas  por  tonelada  y  el  de  Newcastle  se  ha  llegado  á 
vender  á  75  pesetas. 

La  escasez  del  cobre  es  tan  real  y  efectiva  como  la 
del  carbón  comparativamente  en  el  mercado  de  Euro- 
pa,-y,  sin  embargo,  hasta  se  le  ve  descender. 

El  zinc  sigue  manteniendo  su  precio  con  tendencia 
aun  al  alza  y  no  extrañaríamos  que  en  nuestro  próxi- 
mo número  hubiéramos  de  alterar  la  cotización. 

El  renglón  que  más  incertidumbre  presenta  sin  em- 
bargo es  el  lingote,  pues  dadas  todas  las  circunstan- 
cias de  precios  altos  de  los  carbones  de  Cárdiff,  la  su- 
bida de  los  fletes  y  la  relativa  escasez  de  los  minerales 
de  Bilbao,  todo  parece  que  conduce  á  un  alza  que  no 
se  produce. 

La  plata  es  el  metal  que  ha  hecho  una  subida  de  al- 
guna importancia,  y  creemos  probable  que  haya  influi- 
do en  ella  las  compras  para  España.  Aquí  se  hacen 
esfuerzos  por  no  llegar  al  curso  forzoso,  pero  es  de  te- 
mer que  no  haya  modo  de  librarse  de  él  con  peores 
consecuencias  de  las  que  hubiera  tenido  el  aceptarlo  á 
tiempo. 

La  estadística  que  publicamos  hoy  de  los  cuatro  pri- 
meros meses  del  año  natural  deja  ver  hasta  qué  punto 
hemos  progresado  en  atender  al  consumo  de  los  ren- 
glones siderúrgicos  por  la  producción  nacional.  Son 
pocos  ya  los  renglones  en  que  la  importación  tiene  al- 
guna importancia,  y  desde  que  se  ha  visto  cómo  la 
industria  del  país  ha  podido  concluir  con  lahojadelata 
extranjera,  debemos  tener  esperanza  que  se  haga  lo 
propio  con  otros  renglones. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  cuatro  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


I  m  portaciones 


1897  T. 

1898  T. 


HULLA 


559.210 
535  969 


HIERRO 


COK 


101.477 
65.470 


COLADO 


861 
476 


MOLDEADO 


5.247 
2.763 


8.183 
4.648 


Mojadelata,  241  toneladas  en  1897,  y  266  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

2.380.334 

265  302 

10  435 

2.287 

75.402 

1898  T. 

2.418.176 

268  349 

19.466 

2.589 

79344 

METALES 

1897  T. 

14.104 

13.783 

•  » 

54.073 

» 

1898  T. 

17.317 

10.702 

» 

60.833 

» 

Revista  Minkra,  Mktai.úruica  y  dk  Inqenikkía. 


carrilks 
de  acero  y  barras 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones   20422  Ptas 

Sobre  vagón;  á  bordo  V  Galletas  lavadas   19  — 

en  A vilés  ó  Gijón,  3  l  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál4  — 

k  4  peaetaS  mas,  se-  )  Idom  id.  somigrasos   10&14  — 

rún  circunstancias,  f  Idom  id.  fraguas  y  para  cok.  loa  II  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

i  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  f  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24á26  — 

—  Bélmez  de  1.a.   29  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  ;i  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   86á  9,6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100    5,50  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  con  78  por  100   14ál6  • — 

—  —       Alcobol  de  hoja   20 

—  .          —       Carbonates  del  50  por  100.  ...  7 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  —       Blendas  de  40  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  24,375  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  nim.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  i  Barias,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

Y       j  Viguetas  —  300        — • 

Vizcaya  f  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  .  .  .   —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  , .    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants   40/1 

Barras  StarTordshire  superiores                              £  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190     Fr 005 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  6 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.16/  t 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                       £  19.5 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrisoii  y  V." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46.4  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow .  .  .     T.  50.6  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     £  51  — 

.    —          Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  67.11  3.—  Id.  inglés.     £  70.10'  — 

Plomo  español  sin  plata                                     —  13.12  6  — 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27  s/8  peniques 

Antimonio                                          £  86.10  — 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  £  5)   26.2/6  — 

—  Tharsis                                               £  6.10  — 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valenoia,  S. 
Teléfono  662. 
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"sección  ^¡eIítífíco  Industrial 


ALMADÉN 


Por  un  lado  la  proximidad  del  vencimiento  del  con- 
trato de  Almadén  y  por  otro  las  necesidades  del  Teso- 
ro por  la  guerra ,  hacen  que  se  hable  mucho  entre  finan- 
cieros de  un  empréstito  con  la  valiosa  garantía  de  esas 
minas.  Á  pesar  de  lo  mal  gobernado  de  nuestro  país,  en 
lo  que  siempre  vamos  de  mal  en  peor,  después  del  arreglo 
último  de  la  Deuda  en  1882  y  después  de  haberse  pues- 
to la  opinión  de  una  buena  parte  de  los  españoles  en 
favor  del  presupuesto  de  la  paz  en  contra  de  los  que 
querían  arruinarlo  queriéndolo  preparar  para  la  guerra, 
hubo  momentos  en  que  creímos  que,  al  terminar  el 
oneroso  contrato  de  Rothschild,  España  se  encontraría 
con  la  singular  propiedad  de  las  minas  de  Almadén 
libre  de  toda  carga,  y  los  recursos  del  Tesoro  se  verían 
aumentados  por  un  lado  con  el  mayor  producto  de  los 
azogues  y  por  otro  con  5.500.000  pesetas  por  la  anuali- 
dad que  durante  treinta  años  se  ha  venido  pagando  á 
la  casa  de  Rothschild  por  un  empréstito,  en  apariencia 
ai  alto  interés  de  8  por  100,,  y  en  realidad ,  tal  vez  no 
exageramos  si  decimos  que  ha  salido  á  más  del  15 
por  100  por  las  condiciones  aleatorias  al  interés.  Es 
verdaderamente  fatal  estrella  de  nuestro  país  ó  mere 
cido  castigo  por  aguantar  á  hombres  públicos  de  la 
índole  de  los  que  han  estado  apo  lerados  del  Gobierno, 
el  que  coincida  el  vencimiento  del  contrato  actual  de 
Almadén,  con  hallarnos  otra  vez  en  una  época  de  des- 
orden financiero,  en  la  que  están  comprometidos  y  pig- 
norados á  responder  de  empréstitos  anteriores  casi 
todos  los  ingresos  saneados  nacionales. 

Ya  que  sea  forzoso  apelar  también  en  estos  momen- 
tos angustiosos  á  los  productos  de  Almadén ,  es  por  lo 
menos  razonable  que  los  que  nos  ocupamos  de  los  inte- 
reses generales  aspiremos  á  que  el  empréstito  de  Alma- 
dén se  realice  en  las  buenas  condiciones  que  correspon- 
den al  valor  y  solidez  de  la  garantía.  La  que  las  minas  de 
Almadén  ofrecen  es  tan  absoluta  como  la  de  los  mejores 


valores  de  interés  fijo  de  las  naciones  de  Hacienda  sana, 
y  si  se  tiene  en  cuenta  que  los  más  acreditados  produ- 
cen hasta  menos  del  3  por  100  en  los  mercados  de  París 
y  Londres,  no  se  ve  razón  absolutamente  ninguna  para 
pagar  mayor  interés  de  3  por  100  con  la  garantía  de 
Almadén ;  pero  los  financieros  de  quienes  depende  el 
que  así  suceda,  están  interesados  en  todo  lo  contrario; 
esto  es,  en  hacer  creer  que  la  garantía  no  es  tan  sólida, 
sin  más  objeto  que  evitar  que  el  Gobierno  español  se 
entienda  directamente  con  el  público  capitalista,  impo- 
sibilitándoles el  poder  hacer  ellos  el  empréstito  en  me- 
jores condiciones  para  sí,  pero  en  contra  de  los  intereses 
verdaderos  de  España.  Después  que  lo  hayan  hecho  en 
términos  usurarios,  proclamarán  á  sus  clientelas  que  la 
garantía  es  magnífica  y  tratarán  de  demostrar  que  lo  es, 
dando  el  antecedente  de  lo  amplia  y  fácilmente  que  se 
ha  cumplido  el  contrato  anterior  con  I03  productos  de 
las  minas,  á  pesar  de  las  opiniones  respetables  que 
en  1870  lo  creyeron  imposible  de  cumplir. 

En  el  nuevo  contrato  que  se  ha  de  hacer  afectando 
al  cumplimiento  especialmente  las  minas  de  Almadén 
y  sus  productos,  hay  tres  puntos  que  tratar: 

a)  La  cantidad  del  empréstito. 

b)  El  interés. 

c)  La  realización  de  los  productos  de  las  mina3. 
La  cantidad  del  empréstito  tiene  que  estar  Yegida 

hasta  cierto  punto  por  el  interés  sobre  que  se  calcule. 
Tenemos  un  punto  de  partida:  las  minas  de  Almadén 
se  encuentran  en  indiscutible  estado  de  producir  en 
azogue  lo  mismo  ó  más  que  han  producido  en  los 
treinta  años  pasados. 

No  hay  tampoco  razón  para  suponer  que  el  precio 
medio  de  los  próximos  treinta  años  sea  inferior  al  de 
igual  período  anterior;  por  lo  tanto,  hay  todas  las  pro- 
babilidades razonables  para  contar  con  un  producto 
líquido  de  7  millones  de  pesetas  al  año,  que  pueden 
ser  8  también. 

Con  estos  datos,  si  suponemos  que  el  empréstito  se 
debe  hacer  al  3  por  100,  la  suma  del  mismo  puede  ser 
de  200  millones;  si  á  4  por  100,  habría  garantía  para 
un  empréstito  de  150  millones;  si  á  6  por  100,  el  em- 
préstito pod  ía  ser  de  100  millones;  por  esto,  entre  el 
interés  y  la  cuantía,  hay  una  relación  de  que  no  se 
puede  prescindir. 

La  prudencia  por  parte  del  Gobierno  aconseja  no 
aspirar  á  toda  la  suma  que  el  interés  permita  para  que 
no  se  le  exija  interés  excesivo,  y  la  prudencia  de  parte 
de  los  prestamistas  está  en  no  exigir  demasiado  interés 
para  que  lo  que  pida  el  Gobierno  no  resulte  exagerado. 

Si  las  cosas  se  hicieran  como  se  deben,  al  efectar  las 
minas  de  Almadén  y  sus  productos  para  un  empréstito 
de  100  millones  de  pesetas,  el  Gobierno  debía  anun- 
ciarlo directamente,  ofreciendo  el  interés  de  4  por  100 
y  que  una  Comisión,  nombrada  por  los  suscritores  y 
vigilada  por  un  alto  funcionario  público,  fuese  la  encar- 
gada de  recibir  directamente  los  productos  de  la  venta 
y  entenderse  con  los  capitalistas.  La  Comisión  tendría 
por  encargo  el  cuidar  que  los  productos  íntegros  del  azo- 
gue vayan  á  parar  á  sus  manos,  y  todo  el  sobrante,  des- 


202 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


pués  de  pagar  el  interés,  se  destinaría  á  la  amortización 
por  sorteos.  Este  empréstito  se  debería  emitir  á  96  con 
comisión  de  banca  de  k  por  100  sobre  los  cobros  y  pagos 
al  Banco  ó  casa  de  banca  que  se  encargara  de  las  opera 
ciones  materiales,  de  la  recaudación,  entrega  de  títulos, 
etcétera. 

El  otro  punto  esencial  es  el  de  la  realización  de  los 
azogues.  Esto  lleva  quizás  más  de  cincuenta  años  de 
hacerlo  la  casa  de  Rothschild  con  comisiones  y  condi- 
ciones onerosas  siempre,  pues  lo  ha  considerado  en  los 
últimos  años  como  un  derecho  adquirido  por  hacer  el 
empréstito  mismo. 

Nosotros  creemos  que  la  casa  Rothschild  ha  cobrado 
sumamente  cara  su  comisión  por  la  venta  de  los  azo- 
gues de  Almadén,  operación  que  no  le  ha  producido  ni 
dificultades,  ni  riesgos,  ni  responsabilidades.  Supone- 
mos que  lo  habrá  manejado  para  el  Gobierno  español 
con  la  misma  lealtad  que  lo  hubiera  hecho  para  cual- 
quier particular  que  le  hubiera  encomendado  igual  con- 
signación, y  hasta  suponemos  que  habrá  empleado  en 
la  realización  de  los  azogues  la  misma  habilidad  que 
hubiera  aplicado  á  negocio  propio;  pero  estas  interiorida- 
des del  Ministerio  de  Hacienda  deben  ser  muy  difíciles 
de  conocer  para  los  que  no  estamos  en  contacto  diario 
con  las  oficinas  públicas,  y  por  nuestra  parte  jamás 
hemos  visto  una  cuenta  de  venta  de  azogues  de  la  casa 
Rothschild  ni  sabemos  el  mecanismo  establecido  para 
avisar  las  ventas  realizadas. 

Como  la  casa  ha  tenido  interés  en  vender  caro,  pues 
recibe  la  mitad  del  exceso  sobre  el  precio  de  £  6  por 
frasco,  en  este  momento  que  está  el  azogue  á  £:  7.12/,  re- 
sulta una  comisión  eventual  de  10  por  100  sobre  cada 
frasco  vendido,  además  de  la  otra  comisión  fija  esti- 
pulada. 

Con  decir  que  muchas  casas  de  primer  orden  de  In- 
glaterra estarían  muy  dispuestas  á  encargarse  de  la 
venta  de  los  azogues  con  \  por  100  de  comisión,  no 
creemos  se  necesite  decir  más  para  demostrar  hasta  qué 
punto  han  sido  onerosas  las  condiciones  del  contrato  de 
Rothschild  para  Almadén. 

Ingenuamente  hablando,  no  estamos  lejos  de  creer 
que  si  los  azogues  de  Almadén  se  consignan  á  otra  casa 
que  á  la  de  Rothschild,  veremos  una  baja  inmediata 
desde  luego  en  los  precios. 

Resumen: 

No  hay  razón  para  pedir  más  de  100  millones  para 
un  empréstito,  con  la  garantía  de  las  minas  de  azogue 
de  Almadén. 

No  hay  razón  para  pagar  más  interés  de  4  por  100 
al  año,  dada  la  solidez  de  la  garantía.  . 

No  hay  razón  para  buscar  banqueros  intermedia- 
rios, sino  sólo  banqueros  para  la  materialidad  en  las 
operaciones  semestrales.  El  empréstito  se  puede  hacer 
directo  por  el  Estado. 

No  hay  razón  visible  ni  para  retirarle  la  consigna- 
ción á  la  casa  de  Rothschild,  ni  razón  para  pagarle  más 
de  1  por  100,  ni  razón  para  obligarse  á  esa  consigna- 
ción por  período  alguno,  sino  mientras  desempeñe  la 
comisión  á  satisfacción  del  Gobierno. 


Una  buena  parte,  quizás  la  mayor,  del  empréstito 
hecho  en  esas  condiciones,  creemos  que  se  quedaría  en 
el  país;  pero  aun  en  el  extranjero  se  considerará  buena 
la  garantía  de  Almadén  para  100  millones  de  pesetas  y 
para  cobrar  4  por  100  de  interés. 

No  creemos  que  estén  nuestras  opiniones  de  acuer- 
do con  la  gente  que  lleva  aquí  la  voz  en  estas  cuestio- 
nes; pero  este  es  nuestro  parecer,  y  así  las  manifesta- 
mos, temiendo,  por  supuesto,  que  de  nada  sirva  y  que 
resulte  ahora  como  antes,  que  á  río  revuelto,  ganancia 
de  pescadores. 

Por  el  contrato  anterior,  d  ícese  que  la  casa  Rothschild 
ha  hecho  una  ganancia,  por  término  medio,  de  5  000 
pesetas  diarias  durante  los  treinta  años  de  su  duración; 
esto  es  lo  que  nos  aseguró  persona  verídica;  pero  lo  exacto 
de  esto  depende  de  saber  qué  parte  del  empréstito  ante- 
rior quedó  en  su  cartera,  y  qué  parte  pasó  á  su  clientela 
y  á  qué  precio;  y  del  otro  detalle  del  interés  que  calcule 
la  casa  que  corresponde  á  los  títulos  que  quedaron  de  su 
propiedad,  pues  seguramente  no  considerará  que  el  8 
por  100  que  pagaba  España  era  el  interés  correspon- 
diente, y  por  esto  el  excedente  sobre  el  valor  del  interés 
en  Londres  era  una  verdadera  utilidad  de  negociante  y 
no  de  capitalista. 

 *$*  

CATALUÑA  Y  LOS  CARBONES  PARA  SU  CONSUMO 


II 

El  consumo  actual  de  carbón  en  Cataluña  puede 
calcularse  en  unas  800.000  toneladas  anuales;  pero  te- 
niendo en  cuenta  que  se  halla  en  crecimiento  constante, 
el  estudio  de  su  consumo  para  época  práctica  puede 
hacerse  admitiendo  la  cifra,  de  un  millón  de  toneladas, 
á  las  cuales,  con  toda  probabilidad,  llegará  dentro  de 
seis  ú  ocho  años.  Actualmente  se  consumen  allí  dos 
clases  de  carbones:  los  industriales,  llamando  así  á 
aquellos  cuyo  precio  lo  determinan  ó  lo  deben  deter- 
minar sus  calorías  y  su  tamaño,  y  los  especiales,  tales 
como  los  apropiados  para  la  navegación  ó  la  fabricación 
de  gas,  que  necesitan  poseer  otras  condiciones  indepen- 
dientes hasta  cierto  punto  de  sus  calorías  y  tamaño.  La 
proporción  en  que  se  encuentra  actualmente  el  consumo 
de  estas  dos  grandes  clasificaciones  no  nos  debe  inte- 
resar por  este  momento,  pues  la  proporción  de  carbones 
especiales  es  mucho  mayor  hoy  de  la  que  debe  ser  en 
adelante  por  las  razones  que  se  verán  en  estos  artículos, 
resultando  el  conocimiento  de  esta  relación  innecesario 
para  lo  que  nos  proponemos  demostrar. 

Anunciamos  desde  luego  que  es  nuestro  intento 
exponer  nuestra  creencia  de  que  si  Cataluña  no  se  surte 
exclusivamente  para  los  usos  generales  de  carbón  espa- 
ñol, que  si  no  reduce  á  un  mínimo  de  poca  monta  los 
carbones  especiales,  y  por  fin,  que  si  tiene  que  contar 
con  carbones  ingleses  y  de  Asturias,  es  porque  las  cues- 
tiones referentes  á  la  explotación  de  las  cuencas  carbo- 
níferas catalanas  y  aragonesas  se  han  tratado  siempre 
en  Cataluña  del  modo  más  desgraciado  posible.  No  es 
lo  peor  que  así  haya  sucedido  en  tiempos  atrás,  sino 
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que  en  estos  tan  críticos  momentos,  que  tal  vez  sean 
decisivos  para  el  porvenir;  ahora,  que  habría  más  razón 
que  nunca  para  que  la  opinión  se  ilustrara,  se  publi 
can  en  Barcelona  escritos  sobre  carbón,  que  se  hace 
extraño  que  pasen  sin  correctivo  en  una  región  donde 
hay  ingenieros  de  Minas  de  la  ilustración  del  digno  jefe 
de  la  provincia  Sr.  Thos  y  Codina,  donde  se  cuenta  con 
tan  buen  geólogo  como  el  ingeniero  D.  Luis  Mariano 
Vidal,  y  donde,  por  fin,  reside  el  ingeniero  especialista, 
tan  laborioso  y  reputado,  D.  José  Margarit. 

Nada  más  distante  de  nuestro  ánimo  que  atribuir 
la  más  mínima  responsabilidad  á  los  ingenieros  de  Mi- 
nas en  lo  desconcertado  de  cuanto  se  ha  hecho  y  se 
hace,  de  cuanto  se  ha  dicho  y  se  dice  sobre  las  explota 
ciones  de  carbón  en  Cataluña  y  para  Cataluña.  Nosotros 
no  podemos  hacer  tal,  cuando  sabemos  perfectamente 
que  el  Sr.  Margarit  ha  dicho  siempre  que  si  la  cuenca 
de  San  Juan  de  las  Abadesas  puede  ser  un  factor  de 
importancia  para  el  suministro  de  carbones  en  Cata 
luña,  sólo  será  por  la  riqueza  que  se  descubra  por  .son- 
deos á  la  profundidad  que  fuera  preciso.  Está  dentro  de 
lo  posible,  y  tal  vez  de  lo  probable,  que  la  cuenca  citada 
sea  infinitamente  mayor  de  lo  que  se  ha  supuesto,  y 
que  pudiera  dar  carbón  en  abundancia  y  de  calidad 
mejor  que  el  que  está  casi  agotado,  y  además  es  posible 
que  ese  carbón  pudiera  venderse  en  Barcelona  entre  16 
y  17  pesetas  la  tonelada.  Por  otra  parte,  el  ingeniero 
Sr.  Vidal  ha  escrito  Memorias  é  informes  sobre  cuencas- 
catalanas  que  han  debido  dar  lugar  á  interesantes  é  im- 
portantes explotaciones. 

Esos  consejos  sabios  y  oportunos,  lejos  de  haber 
producido  la  consecuencia  natural  de  que  se  intentaran 
explotaciones,  sólo  han  servido  para  despertar  concu 
piscencias,  dando  lugar  á  que  personalidades  incompe- 
tentes en  minería  aspiraran  á  hacer  fortunas  por  el 
sencillo  esfuerzo  de  hacer  registros  mineros  y  adquirir 
derecho  á  propiedades  que,  en  sus  manos,  lejos  de  con- 
tribuir al  bien  de  la  región  catalana,  son  verdaderos 
obstáculos  creados  á  la  útil  explotación  de  carbones. 
Los  capitalistas  por  un  lado  acaparando  minas,  y  el 
poco  aliciente  que  dan  los  consumidores  de  carbón  para 
que  se  exploten  las  calidades  defectuosas  por  dar  exclu- 
siva preferencia  á  las  calidades  buenas  caras,  aun  en 
los  casos  en  que  por  el  menor  precio  las  calidades  en  - 
debles  resultaran  al  cabo  las  más  baratas,  son  las  causas 
radicales  para  que  Cataluña  no  haya  sacado  hasta  ahora 
el  partido  posible  del  carbón  que  existe  en  las  minas 
de  que  por  orden  natural  debiera  surtirse. 

Dominan  en  Cataluña  las  ideas  más  equivocadas 
sobre  lo  que  son  las  explotaciones  de  carbones,  y  si  así 
no  fuera,  no  tendría  explicación  el  que  una  publicación 
tan  relacionada  con  los  elementos  productores  de  la 
región,  diera  cabida,  como  lo  hace  El  Trabajo  Nacional, 
á  escritos  de  la  índole  de  los  que  inserta  en  su  número 
del  15  de  Mayo,  que  contienen  perjudiciales  errores, 
contra  los  cuales  las  primeras  protestas  parece  debieran 
partir  de  Cataluña  misma,  donde  más  daño  puede 
hacer  el  que  corran  sin  correctivo.  De  no  poner  las 
cosas  en  su  lugar,  se  puede  formar  una  opinión  equivo- 


cada por  las  personas  que  más  interesa  que  conozcan 
las  posibilidades  para  que  Cataluña  se  vea  aprovisio- 
nada de  carbón  español,  en  condiciones  definitivamente 
mucho  más  ventajosas  que  lo  ha  sido  hasta  aquí 

Á  Cataluña  no  le  basta  con  tener  carbón  seguro  y 
abundante  y  que  éste  sea  nacional,  para  no  caer  en  de- 
cidida desventaja  industrial  con  respecto  á  otras  regio- 
nes; es  preciso,  además,  que  el  carbón  que  consuma  sea 
todo  lo  más  barato  posible.  Si  se  ha  de  llegar  á  esto,  es 
de  rigor  que  se  sepa  distinguir  entre  los  escritos  útiles 
y  bien  encaminados  sobre  carbonee  y  los  que  no  tengan 
otro  objeto  sino  preparar  negocios  de  interés  personal 
con  daño  para  los  intereses  generales. 

Como  los  dos  escritos  que  publica  El  Trabajo  Na- 
cional tienen,  en  nuestro  juicio,  ese  carácter,  es  por  lo  que 
hemos  creído  útil  decir  algo  de  lo  que  se  nos  ocurre 
para  que  adelante  en  la  región  catalana  la  cuestión  de 
prescindir  hasta  casi  por  completo  de  los  carbones  in- 
gleses y  asturianos,  los  cuales,  por  excelentes  y  útiles 
que  sean,  siempre  resultarán  infinitamente  más  caros 
que  los  que  en  nuestra  opinión  debieran  ser  los  de  su 
consumo. 

Con  la  cuenca  de  San  Juan  de  las  Abadesas  no  hay 
que  contar  en  muchos  años;  es  preciso  primero  sondear, 
y  después,  en  caso  de  éxito,  hacer  instalaciones  y  labo- 
res que  requieren  años.  Un  origen  más  cercano,  pero 
no  bastante  grande,  de  abastecimiento  de  carbón  para 
Cataluña  pudiera  ser  el  proyecto  que  se  trata  de  reali- 
zar, de  fusionar  los  ferrocarriles  de  Manresa  á  Berga  y 
de  Berga  á  Guardiola,  para  explotar  en  grande  esa 
extensa  cuenca,  que  parece  hallarse  bajo  el  dominio 
de  un  ilustrado  hombre  de  negocios.  Situada  á  13U 
kilómetros  de  Barcelona,  á  pesar  del  inconveniente  de 
diferente  ancho  de  vía  en  una  buena  parte  de  recorrido, 
que  hará  que  sea  preciso  trasbordar  los  carbones  en 
Manresa,  todavía  presenta  la  probabilidad  de  dar  com- 
bustible de  pocas  calorías,  pero  cuyo  coste  primo  no 
hay  razón  para  que  exceda,  puesto  en  Barcelona,  de  18 
pesetas  el  todo-uno,  y  que  pueda,  por  lo  tanto,  venderse 
á  precio  que  aventaje  notablemente  al  inglés  y  al  astu- 
riano en  tiempos  normales.  Pero  en  ningún  caso  basta 
la  cuenca  de  lignito  de  Berga-Guardiola  para  ser  deci- 
siva en  el  abastecimiento  de  combustible  económico  á 
Cataluña. 

Algunas  esperanzas  han  podido  siempre  fundarse 
para  ello  en  las  cuencas  de  Montsech  y  de  la  Seo  de 
Urgel;  pero,  como  otros  varios  criadeios  carboníferos, 
no  están  bastante  estudiados  para  saber  su  importancia 
con  mediana  exactitud.  No  creemos,  sin  embargo,  que 
los  tres  orígenes  de  suministro  mencionados  sean  los 
llamados  á  decidir  el  precio  normal  de  los  carbones  en 
Cataluña,  y  no  harán  otra  cosa  sino  poner  sus  precios 
en  relación  con  los  que  determinen  los  de  la  cuenca  que 
por  sus  condiciones  .iea  la  llamada  á  suministrar  el 
mejor  combustible  en  las  mejores  circunstancias  para 
que  resulte  barato. 

En  todo  gran  mercado,  y  cualquiera  que  sea  la  mer- 
cancía de  que  se  trate,  hay  una  clase  normal  á  cuyo  pre 
cióse  arreglan  todas  las  varias  calidades  que  difieren  de 
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aquélla,  guardando  siempre  cierta  diferencia  con  la  re- 
guladora. Este  papel  lo  desempeña  generalmente  la  mer- 
cancía que  en  condiciones  normales  se  puede  obtener 
con  más  facilidad  y  en  cantidad  más  ilimitada. 

Ciñéndonos,  para  abreviar,  al  caso  del  carbón  en  Ca- 
taluña, asi  en  Jos  puertos  como  en  el  interior,  ha  ser- 
vido hasta  aquí  de  regulador  el  valor  del  carbón  inglés 
en  Barcelona,  y  como  tipo  la  clase  de  carbón  industrial 
para  levantar  vapor.  El  precio  de  importación  de  éste 
con  el  cambio  extranjero  al  par  y  con  derechos  pagados, 
ha  sido  en  estos  últimos  años  de  25  á  28  pesetas  tone- 
lada. Con  e3ta  base  ha  podido  subir  3  ó  4  pesetas  más 
el  grueso  y  de  poco  humo  para  la  navegación,  ó  bajar 
otras  tantas  el  carbón  menudo  de  fragua.  A  ese  tipo  re- 
gulador se  ha  tenido  que  ajustar  el  carbón  de  Asturias 
que  se  lleva  á  Cataluña,  ya  sea  por  mar  ó  por  tierra, 
siempre  con  transporte  costoso.  El  carbón  inglés  ha 
servido  asimismo  para  determinar  el  precio,  con  el  de- 
mérito por  calidad  de  las  pequeñas  explotaciones  de 
carbón  de  la  región  catalana. 

Los  industriales  catalanes,  en  su  calidad  de  consu- 
midores de  carbón,  están  muy  mal  acostumbrados.  Es 
axiomático  que,  á  medida  que  un  mercado  consumidor 
de  combustible  se  encuentra  más  alejado  de  los  centros 
de  producción  y  que  el  coste,  por  consiguiente,  se  re- 
carga más  por  los  transportes  y  derechos,  sólo  se  im- 
porten los  carbones  más  ricos  en  calorías  y  los  de  ta- 
maño que  menos  desperdicio  produzcan  en  polvo.  Esto, 
unido  á  lo  pequeñas  é  irregulares  que  han  sido  las 
explotaciones  regionales,  ha  hecho  que  allí  se  mire  con 
inmerecido  desprecio  el  carbón  barato  de  ésta?,  dándose 
marcada  preferencia  al  bueno  caro,  aun  en  casos  en  que 
definitivamente  se  hubiera  gastado  menos  comprando 
el  carbón  catalán  al  precio  á  que  podía  adquirirse.  De 
esto  procede  que  no  haya  habido  bastante  aliciente 
para  explotar,  con  el  resultado  que  el  carbón  catalán 
se  venda  demasiado  caro  con  relación  al  coste  que  de- 
biera tener,  y  demasiado  barato  con  relación  al  valor  de 
la  clase  que  ha  servido  hasta  aquí  de  reguladora. 

Para  que  el  mercado  de  carbones  de  Cataluña  llegue 
á  un  estado  de  normalidad  conveniente,  se  hace  nece- 
sario que  cese  de  ser  el  carbón  inglés  el  regulador,  y  que 
haga  este  papel  alguno  de  los  carbones  regionales.  Para 
esto  es  de  necesidad  que  exista  un  centro  de  explota 
ción  bastante  cerca  de  Barcelona  y  bastante  grande 
para  ejercer  influencia,  pues  de  lo  contrario  todas  las 
explotaciones  catalanas  seguirán  dominadas  por  el  car- 
bón inglés  y  el  asturiano,  ambas  clases  por  necesidad  y 
siempre  caras,  que  harán  que  Cataluña  emplee  indefi- 
nidamente combustible  mucho  más  costoso  que  ningún 
otro  centro  industrial  del  país.  Malo  sería  que  esta 
situación  fuera  una  desventaja  incorregible;  pero  lo  que 
la  hace  peor  es  que  es  innecesaria,  pues  Cataluña  puede 
mejorar  sobremanera  su  aprovisionamiento  de  carbón. 

Dejamos  indicado  que  no  creemos  que  sea  la  cuenca 
de  Berga-Guardiola,  ni  la  de  Montsech,  ni  la  de  la  Seo 
de  Urgel  las  que  fijen  el  tipo  al  precio  del  carbón  en  Ioí 
mercados  catalanes;  pero  antes  de  señalar  dónde  creemos 
que  está  el  carbón  regulador  del  precio  futuro  de  Cata- 


luña, vamos  á  hablar  del  escrito  á  que  hemos  aludido 
publicado  por  El  Trabajo  Nacional  referente  á  la  cuenca 
carbonífera  de  Ribagorza  (Benabarre),  cuya  explotación 
parece  que  está  iniciada,  y  á  la  que  se  trata  de  dar  im- 
pulso para  que  sus  carbones  lleguen  en  buenas  condi- 
ciones á  Barcelona.  Consideramos  que  en  ese  escrito  se 
vierten  muchas  ideas  contrarias  á  los  grandes  intereses 
de  Cataluña  si  se  ha  de  resolver  bien  el  problema  del 
combustible  barato  para  aquella  región. 

Nuestro  próximo  artículo  lo  dedicaremos  á  combatir 
los  conceptos  equivocados  que  creemos  ver  en  aquel 
escrito. 

 -KJ>¡-  

EL  CONCURSO  DE  CERÁMICA  DE  SEVILLA 


Durante  la  alegre  temporada  de  Sevilla  del  mes  de 
Abril  en  que  se  celebran  las  singulares  fiestas  religio- 
sas y  profanas,  que  atraen  tan  innumerables  foraste- 
ros por  el  arte  con  que  se  organizan  para  satisfacer  á 
propios  y  extraños,  se  ha  celebrado  este  año  por  la 
iniciativa  de  la  Sociedad  Económica,  presidida  por  el 
señor  conde  de  Santa  Bárbara,  secundada  por  el  ya  ex 
alcalde  de  Sevilla  señor  marqués  de  Paradas,  un  con- 
curso de  cerámica,  que  ha  sido  un  gran  éxito,  conside- 
rando el  escaso  tiempo  con  que  se  ha  contado  para  su 
preparación.  Ha  sido  el  alma  de  los  trabajos  de  propa- 
ganda y  organización  el  incansable  ingeniero  ex  direc- 
tor de  la  Escuela  de  Ingenieros  Industriales  de  Barce- 
lona D.  Ramón  de  Manjarrés,  á  quien  ni  los  años  ni 
los  desengaños  han  mermado  su  actividad  y  su  empuje 
en  favor  del  progreso  industrial  de  España.  Cuando  lo 
hemos  visto  ocupado  en  1898  en  las  galerías  de  la  Lonja 
de  Sevilla  organizando  el  concurso  de  cerámica,  no  po- 
díamos menos  de  traer  á  la  memoria  que  hacía  más  de 
cuarenta  años  lo  habíamos  visto  con  no  mayor  ardor 
que  ahora  arreglando  sus  apuntes  para  el  informe  que 
sobre  la  Exposición  de  Londres  hizo  como  profesor  de 
la  mal  suprimida  Escuela  Industrial  de  Sevilla. 

La  industria  cerámica  es  tan  ingénita  en  Sevilla 
que  nadie  puede  trazar  su  historia,  y  siempre  ha  tenido 
sello  propio,  con  ese  sentimiento  del  arte  que  produce 
espontáneamente  obras  notables.  En  el  concurso  de  ce- 
rámica de  Sevilla  se  han  visto  representadas  todas  las 
épocas  de  la  cerámica,  desde  la  más  remota  y  primi- 
tiva hasta  la  más  amanerada  moderna.  El  gran  esta- 
blecimiento industrial  de  Cartuja  de  la  casa  Pickman 
y  Compañía  se  ha  presentado  allí  en  todo  su  esplendor, 
progresivo  y  adelantado  en  la  loza  fina  del  gusto  mo- 
derno, pero  al  mismo  tiempo  como  establecimiento  ge- 
nuinamente  sevillano  en  el  que  antes  que  por  la  indus- 
tria quiere  brillar  por  el  arte.  Los  azulejos  de  reflejos 
metálicos  y  las  fieles  copias  del  Alcázar  de  Sevilla,  de 
la  Alhambra  de  Granada  y  otras  maravillas  del  arte 
antiguo  hacen  que  la  casa  Pickman  y  Compañía  con- 
serve siempre  el  primer  puesto  en  la  industria  sevilla- 
na; ningún  establecimiento  hay  más  antiguo,  ninguno 
más  sólido  y  que  haya  dado  ocupación  á  personal  más 
numeroso. 

Es  muy  notable  y  hay  motivo  para  congratularse  de 
ello  ver  cómo  en  Sevilla,  después  de  haber  pasado  por 
una  larga  época  del  gusto  de  los  amanerados  azulejos 
modernos,  ha  vuelto  el  entusiamo  por  el  artístico  típi- 
co de  los  árabes,  y  cada  día  se  ven  más  zócalos,  pare- 
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des  y  arcos  cubiertos  de  azulejos  de  la  época  de  mejor 
gusto.  Esta  inclinación,  que  tamo  contribuirá  á  dar  as- 
pecto especial  á  Sevilla,  es  justo  recordar  que  la  inició 
el  inolvidable  buen  vecino  de  Sevilla  primer  conde  de 
Ibarra,  jefe  de  la  actual  familia,  la  cual,  siguiendo  las 
tradiciones  de  su  antecesor,  toma  hoy  parte  en  cuanto 
útil  se  hace  en  favor  de  aquella  localidad. 

Ese  agradable,  limpio,  higiénico  y  sólido  modo  de 
cubrir  zócalos  y  muros  ha  despertado,  como  era  natu- 
ral, el  deseo  de  contribuir  á  perfeccionar  su  produc- 
ción, y  son  varios  los  industriales  que  con  mucho  éxito 
hacen  los  azulejos  de  reflejos  metálicos,  los  esmaltes 
artísticos  y  los  relieves,  y  todos  ó  casi  todos  estaban 
representados  en  la  Exposición,  sobresaliendo  los  pro- 
ductos de  D.  Manuel  Soto  y  Tello,  de  D.  José  Mensa- 
que  Hermano  y  Soto  y  D.  Manuel  Ramos  Rejano. 

En  la  cerámica  de  gusto  moderno  se  presentaron 
con  lucimiento  varios  industriales  de  Cataluña  y  Va- 
lencia, y,  por  fin,  en  la  fabricación  de  loza  industrial 
hacían  buen  papel  las  vajillas  de  la  fábrica  de  los  se- 
ñores Sandemán  Me.  Dougall  y  Compañía,  que  tienen 
su  establecimiento  en  San  Juan  de  Aznalfarache,  cerca 
de  Sevilla,  y  que  presentaron  vajillas  de  forma  verda- 
deramente elegante  comparables  á  lo  de  mejor  gusto 
que  se  ve  en  el  extranjero. 

En  este  género  hemos  echado  de  menos  en  esta 
Exposición  las  fábricas  de  Cartagena,  Barcelona,  Val- 
demorillo  y  Gijón,  que  no  han  tenido  motivo  para  re- 
traerse, pues  cada  una  en  su  estilo  han  podido  contri- 
buir al  alarde  hecho  en  Sevilla  del  estado  satisfactorio 
en  que  hoy  se  encuentra  la  cerámica  nacional. 


El  gas  como  combustible  en  los  Estados  Unidos. 


El  empleo  del  gas  natural  en  los  Estados  Unidos  ha 
familiarizado  tanto  á  los  industriales  con  ese  modo  de 
calefacción,  que  se  han  llegado  á  perfeccionar  mucho 
los  gasógenos,  y  actualmente  se  vende  el  gas  artifi- 
cial á  un  precio  que,  teniendo  en  cuenta  los  respecti- 
vos valores  caloríficos,  cuesta  lo  mismo  la  calefacción 
que  se  hace  con  uno  ó  con  otro,  partiendo  de  carbón 
al  coste  aproximado  de  8  pesetas  por  tonelada. 

El  gasógeno  más  perfeccionado  que  se  emplea  ac- 
tualmente es  uno  de  sección  cuadrada  con  las  esqui- 
nas redondeadas,  y  las  rejillas  se  encuentran  á  un  lado 
y  otro  de  una  línea  central  con  mucha  inclinación, 
como  la  techumbre  de  una  construcción.  El  viento  y  el 
vapor  se  inyectan  por  debajo  de  las  rejillas.  Un  gasó- 
geno de  este  tipo  de  2,10  metros  cuadrados  y  2,70  me- 
tros de  alto  reduce  á  gas  320  kilogramos  de  carbón  por 
hora.  Un  hombre  atiende  á  la  carga  de  dos  gasógenos, 
y  uno  también  basta  para  el  purificado  de  ocho  gasó- 
genos. El  gas  que  se  obtiene  por  tonelada  de  carbón  es 
3.700  metros  cúbicos,  y  su  fuerza  es  sólo  un  quinto  de 
la  del  gas  de  retorta;  por  lo  tanto,  equivale  á  740  metros 
cúbicos  de  este  gas,  para  el  cual  hay  que  gastar  en 
carbón  8  pesetas  y  en  mano  de  obra  1,20,  ó  sea  tener 
gas  de  la  fuerza  del  gas  de  fábrica  á  1,25  céntimos  de 
peseta  el  metro  cúbico.  El  gas  natural  de  aquel  país  es 
de  siete  veces  más  calorías  que  el  gas  de  retortas;  pero 
el  precio  á  que  se  vende  es  proporcionado,  y  como 
tiende  al  alza,  es  muy  probable  que,  al  cabo,  el  gas  de 
gasógeno  distribuido  domine  al  natural. 

Nosotros  hace  mucho  tiempo  que  sostenemos  que 


no  existe  en  España  fuerza  motriz  más  barata  que  la 
que  se  puede  hacer  en  Puertollano  mismo  con  el  car- 
bón menudo  invendible,  que  resultará  equivalente  á 
un  céntimo  por  metro  cúbico  de  gas  de  fábrica  ó  á  ¡} 
de  céntimo  por  caballo  y  hora  ó  18  céntimos  al  día, 
igual  á  48  pesetas  caballo  y  año.  Á  este  precio  caben 
en  Puertollano  muchas  industrias  químicas  y  mecáni- 
cas que  es  extraño  no  se  hayan  establecido  y  siga  el 
carbón  menudo  allí  perdiéndose  casi  por  completo. 

SOCIEDADES 

LA  SOCIEDAD  DECAUVILLE 
En  la  junta  general  de  la  Sociedad  nueva  de  los 
Establecimientos  Decauville  Ainé,  de  Petit  Bourg,  ce- 
lebrada el  12  de  Abril,  se  decidió  la  compra  de  la  fá- 
brica de  carriles,  tirafondos  y  vagonetas  de  Isbergues. 
El  Consejo  fué  autorizado  á  hacer  un  contrato  con  la 
Soeiété  des  Aeiéries  de  France  para  el  suministro  de 
materiales  que  necesite  la  Sociedad  Decauville. 

El  dividendo,  con  deducción  de  impuestos,  se  fijó 
en  6  francos. 

El  interés  que  la  Sociedad  Decauville  debe  inspirar 
en  España  se  funda  en  que  un  establecimiento  seme- 
jante es  á  todas  luces  necesario  en  nuestro  país  si  al- 
guna vez  hemos  de  llegar  á  los  ferrocarriles  secunda- 
rios ultraeconómicos  á  que  no  se  puede  llegar  sin  una 
construcción  en  grande  y  ordenada  del  material  seme- 
jante al  de  la  Sociedad  Decauville. 

LA  COMPAÑÍA  DE  ÁGUILAS 

La  cuenta  de  ganancias  y  pérdidas  presentada  á  la 
junta  general  de  accionistas  celebrada  en  24  de  Marzo 
trae  los  datos  que  á  continuación  vamos  á  exponer: 

En  1897  el  beneficio  total  se  ha  elevado  á  1.604.606,58 
francos  por  1.332.670,48  francos  en  1896,  lo  que  revela 
un  aumento  de  271.936,10  francos.  Sin  embargo,  ha- 
biendo disminuido  desde  250.000  francos  á  150.843  el 
producto  de  la  cartera,  el  aumento  de  un  ejercicio  á 
otro  no  ha  sido,  en  realidad,  más  que  de  unos  171.000 
francos. 

No  se  ha  propuesto  dividendo  á  la  Junta,  sino  que 
se  ha  acordado  que  los  beneficios  líquidos,  con  excep- 
ción de  un  traslado  á  nueva  cuenta  de  14  434,28  fran- 
cos, se  empleen  en  amortizaciones. 

Este  capítulo  se  ha  elevado,  en  efecto,  desde  fran- 
cos 809.401,03,  cifra  de  1896,  á  1.319.593  Sabido  es  que 
por  el  compromiso  de  1887  la  Compañía  se  compro- 
metió á  repartir  entre  sus  acreedores  el  producto  li- 
quido anual  de  su  explotación.  Toda  suma  pagada 
hasta  cubrir  3  por  100,  ó  15  francos  por  obligación,  se 
concede  en  concepto  de  interés;  todo  pago  que  exceda 
de  3  por  100  se  hace  en  concepto  de  amortización.  Des- 
pués del  pago  de  las  deudas,  calculado  de  esta  manera, 
la  Compañía  debe  destinar  el  sobrante  de  los  produc- 
tos líquidos  hasta  la  cifra  de  600.000  francos  por  lo 
menos  al  año  á  la  amortización  proporcional  de  las  re- 
feridas deudas. 

Prosiguiendo  la  reducción  progresiva  de  la  deuda  y 
de  las  cargas  sociales,  el  Consejo  de  Administración 
ha  conseguido  autorización  para  reembolsar  el  crédito 
de  la  Compañía  de  Escombrera-Bleyberg,  que  se  eleva 
á  3  millones,  mediante  la  emisión  de  30.000  obligacio- 
nes hipotecarias  de  100  francos  con  4  por  100  de  interés 
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anual  y  reembolsables  en  veinte  años  á  más  tardar. 
Estas  obligaciones  no  podrán  emitirse  por  bajo  de  la 
par  y  la  suscripción  estará  reservada  de  preferencia  á 
los  accionistas,  á  razón  de  una  obligación  por  acción. 

El  balance  comparado  de  los  dos  últimos  ejercicios 
es  el  siguiente: 


1896  1897 

ACTIVO  Francos.  Francos. 


Propiedad  minera,  ote  

31.000.000 

31  000.000 

922. "i(X) 

922.500 

150.283,66 

102.06s,83 

110  615,05 

167.378,62 

2.350.000 

2.350.000 

1.860  372,47 

1.457.881 

Totales  

30.409.771,18 

35.999.828,45 

PASIVO 

15.000.000 

15.000.000 

5.123.500 

3  935.500 

Compañía  do  Escombrera-Bleyberg. 

3  585.557,26 

3.000.000 

Acreedores,  efectos  

6.190  263,16 

5.954.945,81 

84.428,37 

77.836,87 

126.793,19 

126  793,19 

6  291.868,29 

7.890.318,30 

7.360,91 

14.431,28 

Totales  

36.409.771,18 

35.999  828,45 

La  situación  de  esta  Empresa,  bastante  precaria  du- 
rante mucho  tiempo,  y  que  no  ha  repartido  dividendo 
alguno  desde  1884,  parece  mejorar  por  los  conceptos 
de  producción,  beneficios  y  amortizaciones;  pero  aun 
se  habrán  de  pasar  muchos  años  antes  de  que  se  extin- 
ga el  considerable  pasivo  que  la  agobia-  El  precio  de 
las  acciones,  que  habían  bajado  á  casi  nada  en  1887  y 
1894,  se  ha  repuesto  progresivamente  hasta  155  por 
término  medio  durante  el  año  1897;  el  precio  actual  es 
de  214  francos. 

Las  obligaciones  de  500  francos  han  ido  subiendo 
poco  á  poco  y  se  han  cotizado  por  término  medio  á430 
francos  próximamente  en  el  año  pasado.  Su  precio 
actual  es  de  445  francos. 

LA  COMPAÑÍA  DEL  CABLE  DIRECTO 

ENTRE  INGLATERRA  Y  ESPAÑA 

Esta  Compañía  celebró  su  junta  general  en  Londres 
para  dar  cuenta  del  ejercicio  de  1897.  La  utilidad  del 
año  fué  de  £,  12.975,  y  después  de  pasar  de  ellas  5.000 
al  fondo  de  reserva,  se  acordó  repartir  un  dividendo 
de  10  por  100  á  las  acciones  preferentes  y  de  4  por  100 
á  las  ordinarias.  Se  hizo  saber  que  la  disminución  de 
ingresos  que  las  cuentas  acusaban  correspondía  al 
acuerdo  de  la  última  Conferencia  de  Budapest,  por  la 
cual  en  vez  de  contar  tres  cifras  como  una  palabra  se 
cuentan  ahora  cinco  cifras,  y  en  vez  de  admitir  10  le- 
tras por  cada  palabra  se  admiten  ahora  15.  Algunos 
socios  hicieron  observaciones  sobre  el  exceso  de  las 
ganancias  que  se  destinaban  al  fondo  de  reserva;  pero 
el  presidente  dijo  que  creía  preferible  á  repartir  gran- 
des dividendos  el  asegurar  la  uniformidad  constante 
de  éstos.  Se  acordó  el  dividendo  que  hemos  indicado, 
asegurando  el  presidente  que  era  de  creer  que  el  del 
ejercicio  actual  será  mavor  por  haber  terminado  el  li- 
tigio que  tenía  la  Compañia  con  el  Gobierno  español, 
que  había  sido  sentenciado  contra  la  Compañía  por  el 
Consejo  de  Estado. 


  VARIE  DA JDE  S 

Descripción  del  motor  de  gas  de  un  sistema  per- 
feccionado ofrecido  por  la  casa  E  II.  Cadiol  y  Com- 
pañía.—  La  construcción  es  del  acreditado  tipo  del 
ciclo  de  Otto  en  principio;  pero  al  mismo  tiempo,  se 
han  hecho  mejoras  importantes  que  disminuyen  el  nú- 
mero de  partes,  y  otras  que  hacen  que  resulte  el  mo- 
tor de  gas  más  sencillo.  La  cámara  de  combustión  de 
forma  especial,  dispuesta  en  el  extremo  del  cilindro, 
asegura  que  la  combustión  sea  completa  y  uniforme 
durante  toda  la  carrera.  Es,  como  motor  de  gas,  uno  de 
dos  tiempos. 

El  émbolo,  en  su  corrida  hacia  fuera,  aspira  una  car- 
ga de  gas  y  de  aire  que  se  comprime  en  la  carrera  ha- 
cia dentro,  y  entonces  un  tubo  candente  incendia  la 
carga,  y  la  siguiente  carrera  del  émbolo  hacia  fuera 
produce  la  fuerza  debida  á  la  explosión.  La  carrera  si- 
guiente hacia  adentro  expulsa  los  productos  de  la  com- 
bustión por  el  tubo  de  salida  de  éstos.  La  máquina  pa- 
rece bien  proporcionada,  y  su  construcción  general 
indica  perfecta  solidez  y  buen  trabajo.  Se  encuentra 
muy  bien  combinado  el  que  las  varias  partes  de  la  má- 
quina se  lubrifiquen  por  aceiteras  automáticas. 

El  regulador  es  muy  sensible,  y  produce  una  mar- 
cha muy  fija  que  puede  modificarse  á  voluntad  sin  in- 
terrumpir la  marcha. 

La  madera  de  abacia  en  las  minas.  —  El  señor 
Kausch,  de  Saarbrücken,  en  un  comunicado  en  Glüe- 
kauf,  dice  que  los  ensayos  que  ha  hecho  con  la  madera 
de  acacia  en  las  minas,  le  han  hecho  ver  el  gran  porve- 
nir que  tiene  esta  madera  para  esa  aplicación;  habla 
también  de  la  facilidad  con  que  se  crian  las  acacias  en 
casi  todos  los  terrenos,  excepto  en  los  húmedos.  Supo- 
ne el  comunicante  una  gran  duración  á  esa  madera. 

Los  ferrocarriles  secundarios  — Para  darse  cuenta 
de  lo  que  seria  una  buena  ley  de  ferrocarriles  secunda- 
rios en  España,  nada  ayuda  tanto  como  el  ver  lo  que 
está  sucediendo  en  Inglaterra,  que,  á  pesar  de  ser  un 
país  tan  bien  dotado  de  líneas  generales,  la  ley  de  los 
ferrocarriles  secundarios  destinada  á  facilitar  y  abara- 
tar los  trámites  para  obtener  las  concesiones  está  pro- 
duciendo resultados  excelentes.  En  el  espacio  de  un 
año  solamente  se  han  pedido  68  concesiones,  de  ellas 
18  con  tracción  eléctrica  decididamente,  y  en  todo  el 
resto  con  facultad  de  emplearla  si  se  juzga  convenien- 
te, y  eso  que  allí  no  sucede  lo  que  aquí,  que  las  piden  y 
se  otorgan  á  gentes  que  no  demuestran  su  capacidad 
financiera  para  llevar  á  cabo  las  concesiones  que  se 
les  dan,  y  que,  á  poco  favor  que  tenga  el  personaje  po- 
lítico que  las  ampare,  se  les  otorgan  prórrogas  indefi- 
nidas y  se  les  deja  servir  de  estorbo  á  que  tomen  la 
concesión  los  que  realmente  pudieran  utilizarla.  Mucho 
confiaríamos  en  la  inteligencia  é  independencia  del 
Sr.  Gamazo  para  abordar  la  cuestión  de  los  ferroca- 
rriles secundarios  de  España,  si  las  actuales  circunstan- 
cias le  permitiesen  dedicarle  la  atención  que  merece. 

utilidades  de  los  explotadores  de  carbón  en 
Inglaterra.  —  El  inspector  de  Minas  del  distrito  de 
Liverpool  en  su  Memoria  anual  llama  la  atención  hacia 
las  escasas  utilidades  que  obtienen  los  explotadores  de 
carbón  en  Inglaterra,  y  especialmente  en  su  distrito, 
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donde  dice  que  no  obtienen  ni  aun  el  5  por  100  al  año 
del  capital  invertido.  Señala  como  causa  principal  de 
este  estado  la  aspiración  á  reducir  el  coste  por  el 
aumento  de  la  producción,  lo  cual  hace  que  no  sea  po- 
sible vender  á  precios  remuneradores.  También  clama 
contra  lo  fuerte  del  canon  que  hacen  pagar  los  propie- 
tarios, y  eso  que  allí  es  lo  más  general  que  no  llegue 
ni  á  0,50  pesetas  por  tonelada.  ¿Qué  le  parecería  al  ins- 
pector inglés  algún  propietario  español  que  tiene  la 
idea  de  que  puede  pedir  un  canon  de  4  pesetas  por  to- 
nelada de  lignito? 

Academia  de  Ciencias.  —  El  domingo,  12  del  co- 
rriente mes,  se  ha  verificado  en  la  Real  Academia  de 
Ciencias  exactas,  físicas  y  naturales  la  recepción  pú- 
blica del  catedrático  de  la  Universidad  Central  D.  San- 
tiago Bonilla  y  Mirat,  quien  leyó  un  interesante  trabajo 
sobre  el  tema  «Anatomía  y  Fisiología  de  la  molécula 
química»,  en  el  cual  ha  resumido  con  extraordinaria 
claridad  y  gran  concisión  el  estado  actual  de  nuestros 
conocimientos  respecto  á  la  constitución  íntima  de  la 
materia,  terminando  con  la  recomendación  de  dar  en 
la  enseñanza  de  la  Química  en  España  mayor  impor- 
tancia á  las  prácticas  de  laboratorio. 

Contestó  al  Sr.  Bonilla  el  académico  y  profesor  don 
Ricardo  Becerro  de  Bengoa  con  la  elocuencia  y  profun- 
didad de  concepto  que  tiene  acreditadas  en  la  Cátedra, 
en  el  Ateneo  y  en  la  Prensa,  y  donde  quiera  que  su  la- 
boriosidad infatigable  se  ve  solicitada. 

Ambos  discursos  merecen  ser  concienzudamente 
estudiados  por  los  ingenieros  de  Minas  que  miran  con 
afán  los  progresos  realizados  en  el  vasto  campo  de  la 
Química,  y  que,  siendo  entusiastas  de  las  prácticas  de 
laboratorio,  no  desdeñan,  antes  se  deleitan,  con  el  se- 
ductor y  difícil  conocimiento  de  la  filosofía  química. 

Academia  preparatoria.  —  La  Academia  de  prepa- 
ración para  el  ingreso  en  la  Escuela  de  Ingenieros  de 
Minas  que  dirige  el  licenciado  en  Ciencias  D.  Narciso 
de  Bolomburu  en  la  calle  Mayor,  núm.  63,  Madrid,  con- 
tinuará abierta  durante  los  meses  de  verano  para  el 
repaso  de  los  candidatos  que  deseen  presentarse  á  los 
exámenes  de  la  Escuela  de  Minas  en  el  próximo  mes 
de  Septiembre. 

Mazarrón.  —  La  Compañía  de  Águilas  continúa  des- 
arrollando en  grande  escálalas  labores  en  los  filones 
plomizos  de  Mazarrón.  Según  nuestras  noticias,  se  está 
abriendo  actualmente  un  nuevo  piso  á  la  profundidad 
de  440  metros  en  las  minas  Triun  fo  y  San  Juan,  Sania 
Ana  y  Esperanza,  que  es  de  sumo  interés  para  poder 
conocer  si  la  mineralización  sufre  algún  cambio  á  dicho 
nivel. 

La  Sociedad  de  tilos  Hornos  y  sus  obreros.  — 

La  Sociedad  de  Altos  Hornos  de  Bilbao,  en  vista  de  la 
subida  de  los  artículos  de  primera  necesidad,  ha  deci- 
dido en  favor  de  sus  obreros  que  los  géneros  que  se 
expenden  en  la  Sociedad  Cooperativa  que  funciona 
bajo  su  protección,  se  vendan  á  los  mismos  precios 
que  tenían  en  el  mes  de  Marzo,  abonando  la  Sociedad 
la  diferencia. 

Catálogo  notable.  —  Hemos  recibido  el  Catálogo  de 
mosaicos  cerámicos,  incrustados  al  fuego,  que  produce 


la  casa  de  D.  J.  Romeu  Escofet,  de  Barcelona.  Contiene 
más  de  40  láminas  en  colores  como  muestrarios  de  los 
preciosos  dibujos  que  todos  están  registrados  y  son  pro- 
piedad del  establecimiento.  Los  colores  imitan  con  sin- 
gular propiedad  los  naturales  del  artículo  que  repre- 
sentan. 

La  lámina  primera  es  la  fábrica  á  vista  de  pájaro, 
en  la  cual  se  puede  ver  la  magnitud  de  esta  instalación; 
demuestra  que  se  trata  de  una  industria  de  gran  inte- 
rés por  sus  proporciones. 

Además  de  los  artículos  coloreados,  entre  los  cuales 
se  ven  suelos  con  cenefas  apropiadas  con  muy  buen 
gusto,  hace  las  tejas  planas,  ladrillos  prensados  y  otros 
artículos  propios  de  esta  industria,  como  ladrillos  re- 
fractarios de  todas  formas,  adornos  de  barro  cocido, 
etcétera. 

Los  gases  de  los  hornos  altos  para  motores.  — 

Según  dice  M.  Pourcel,  el  conocido  metalurgista  que 
dirigió  en  los  primeros  tiempos  la  fábrica  de  la  Socie- 
dad de  Altos  Hornos  de  Bilbao,  en  la  fábrica  de  Hoerde, 
en  Alemania,  se  ha  puesto  en  marcha  un  motor  de  gas 
de  dos  tiempos  de  600  caballos  con  los  gases  de  los 
hornos  altos.  No  hay  aún  detalles  del  consumo. 
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Diccionario  de  la  Administración  Municipal,  calle  de  San 
Mateo,  15,  cuadruplicado,  Madrid. 

Hemos  recibido  la  primera  entrega  del  Diccionario 
de  la  Administración  Municipal,  por  D.  Antonio  Aleu, 
que,  además  de  4.000  formularios  de  servicios  munici- 
pales, contendrá  la  legislación  íntegra  en  lo  que  afecta 
á  los  Municipios  y  Juzgados  municipales. 

Una  obra  que  promete  ser  tan  completa,  no  puede 
menos  de  ser  muy  aceptada,  tanto  por  el  público  como 
por  todos  los  empleados  en  los  numerosos  Municipios 
de  España. 

A.Tsrxrisrc:rQS 
MATERIAL  PARA  MINAS 

Se  desea  comprar  material  de  transporte  para  vías 
de  0,60  metros  consistente  en  3  locomotoras,  50  vago- 
nes de  medio  metro  cúbico  de  capacidad  y  resistencia 
de  1.500  kilos  efectivos  por  eje  y  4  kilómetros  de  vía. 

Se  admiten  ofertas  de  material  usado,  pero  en  bue- 
nas condiciones  de  servicio.  Dirigirse  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Riotinto  (Huelva).  2 

CAPATAZ  DE  MINAS 

Se  necesita  uno  experimentado  en  labores  de  minas 
con  título  profesional  y  que  por  lo  menos  tenga  una 
práctica  de  diez  años. 

Dirigirse  con  la  solicitud,  copias  de  los  certificados 
que  posean  y  condiciones  á  que  aspiren  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Riotinto  (Huelva).  2 

L&G0M0T0ÑMS  EN  VENTá 

de  6  y  8  toneladas  para  vía  de  un  metro,  usadas,  pero 
en  buen  estado,  propias  para  ferrocarriles,  talleres  y 
tranvías. 

Informes,  Francisco  de  A.  Mas,  calle  del  Carmen, 
número  40,  Barcelona.  3 
—  -*$*—  — 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 

El  aspecto  general  del  mercado  de  metales  es  de 
gran  paralización  en  todos  los  renglones,  y  como  efecto 
de  la  misma,  una  notable  flojedad  en  los  precios,  sien- 
do pocos  los  metales  que  logran  conservar  inalterables 
fus  cotizaciones. 

El  cobre  ha  bajado  hasta  50  2/6  á  pesar  de  conti- 
nuar las  existencias  visibles  muy  mermadas  con  rela- 
ción á  épocas  anteriores.  Las  estadísticas  del  comercio 
inglés  demuestran  esa  misma  disminución  de  las  exis- 
tencias inglesas,  según  puede  verse  en  las  cifras  si- 
guientes referentes  á  los  cinco  primeros  meses  de  cada 
año: 


AÑOS 

COBRE 

ESTAÑO 

PLOMO 

ZINC 

Import. 

linport. 

Export. 

Import. 

h'xpurt. 

Impott. 

Export. 

1898. . . 
1897... 
1896... 

56.015 
54.944 
55.075 

22.051 
19  653 
29.901 

10.084 
12.052 
14.815 

11.117 

7.268 
9.368 

77.220 
60.323 
70.233 

15.640 
18.015 
17.719 

33.369 
28.723 
28.842 

La  escasez  de  envíos  de  Oriente  ha  hecho  que  el 
consumo  de  estaño  haya  resultado  superior  á  las  exis- 
tencias, lo  cual,  unido  á  pedidos  de  América,  ha  dado  á 
este  metal  una  gran  firmeza,  pudiendo  decirse  que  es 
el  único  que  ofrece  su  cotización  en  alza  decidida. 

En  el  plomo  se  nota  mucho  la  paralización  por  falta 
de  órdenes  nuevas ,  sosteniéndose  por  ahora  con  el 
cumplimiento  de  los  pedidos  anteriores. 

El  zinc  presenta,  en  cambio,  bastante  firmeza,  pues 
á  consecuencia  de  grandes  compras  en  Europa  las 
existencias  han  disminuido. 

La  paralización,  debida  indudablemente  á  la  guerra 
de  los  Estados  Unidos  contra  España  y  á  los  temores 
de  complicaciones  ulteriores  internacionales,  mantie- 
ne al  hierro  en  tendencia  marcada  á  la  baja,  como  se 
ve  en  el  telegrama  del  frente. 

En  España  sigue  el  desbarajuste  en  materia  de  im- 
puestos para  recaudar  lo  indispensable  para  el  soste- 
nimiento de  las  guerras,  y  en  los  momentos  en  que  es- 
cribimos aun  no  se  conoce  de  un  modo  definitivo  la 
fórmula  que  se  adoptará  para  la  rebaja  de  derechos 
arancelarios  á  los  carbones  extranjeros  que  se  impor- 
ten en  España,  cuestión  de  gran  interés  en  el  porvenir 
para  el  desarrollo  de  nuestras  cuencas  carboníferas. 

Tomamos  los  datos  siguientes  de  los  Resúmenes 
estadísticos  publicados  por  la  Metallgesellscha ft,  de 
Francfort. 


Producción  universal  de  varios  metales  en  tone- 
ladas métricas. 


AÑOS 

Plomo. 

Cobro. 

Zinc. 

Estaño. 

Plata. 

1889  

549.000 

266.000 

335.000 

55.200 

4.175,5 

1890  

540.000 

281.000 

349.000 

56.600 

4  386,7 

1891  

599.000 

289.000 

362.000 

60.400 

4.805,0 

1892   

629.000 

315.000 

373.000 

65.600 

5159,5 

1893  

628.000 

304.000 

378.000 

68.800 

5.416,4 

1894  

622.000 

327.000 

381.000 

74800 

5  397,0 

1895  

638.000 

319.000 

417.000 

76.200 

5.860,3 

1896  

672.000 

387  000 

424.000 

74  200 

6.044,8 

1897   

710.000 

401.000 

413.000 

71.100 

? 
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MINERALES 

Carbones.  En  las  ouencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20á22Ptas 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   19  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavarlos  secos. .  .  .  10ál4  — 

á  4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   10ál4  — 

gún  circunstancias,  i  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10a  14  — 

í  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

*  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  do  Peñarroya   15  — 

;  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  f  Todo  uno   10  — 

Menudo.   4  — 

Cok  —Metalúrgico  ó  doméstico  sobro  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   24á26  — 

—  Bólmez  de  1."   29  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo' y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   86á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  con  78  por  100   14ál6  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  do  30  por  100.  Los  50  —  2  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  2b  Ptas 

—  Cartagena  —  de  46  —  .  .  .  .  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.!'  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  I  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

Y       ■  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  1  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40,1 

Barras  Staffordshire  superiores                              j¡¡  5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190    Fr  cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  •  ■     j¿'  6 

Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales                —  4.16/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.cos 

Manganeso  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  650  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—              Agria,      —         .*   10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        ¿¿  19.7,6 

Azogue. —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.    —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Thomas  Itlórrison  y  i'.' 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45,8  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  50'  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     „£"  50.2/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  X  68  2  6  —  Id.  inglés  .     X  71 

Plomo  español  sin  plata                                     —  13.12  6 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  .  .     .  .  26  */(  peniques 

Antimonio                                          J'  36.  lo 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  5)                   —  26 

—  Tharsis                                                  —  6/5 
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sección  científico  Industrial 
cataluña  y  los  carbones  para  su  consumo 


ni 


Si  en  Cataluña  se  ha  de  formar  una  opinión  pú- 
blica útil  respecto  á  su  abastecimiento  de  carbón,  es 
preciso  que  no  pueda  pasar  como  escrito  en  interés  pú- 
blico lo  que  lo  sea  en  puro  interés  particular,  opuesto 
al  general.  En  el  artículo  que  El  Trabajo  Nacional  pu- 


blica en  su  número  del  15  de  Mayo,  sobre  la  cuenca 
carbonífera  de  Ribagorza,  no  podemos  ver  otra  cosa  sino 
un  dueño  de  un  coto  minero,  ó  un  representante  suyo, 
que  quiere  demostrar  que  debe  y  puede  encontrarse  un 
arrendatario  que  tome  sus  minas  para  explotarlas,  pa- 
gándole un  canon  de  4  pesetas  por  tonelada  de  un  com- 
bustible que  por  confesión  propia  es  un  lignito  de  6.200 
calorías,  situado  á  unos  240  kilómetros  de  Barcelona. 
No  dudamos  que  esto  le  parezca  muy  bien  al  propie- 
tario, pero  lo  que  negamos  es  que  le  tenga  cuenta  ni  á 
Cataluña  ni  al  arrendatario;  de  probar  esto  es  de  loque 
nos  vamos  á  ocupar.  Que  el  descubridor  de  una  mina 
de  carbón  y  el  que  la  registra  y  paga  algunos  años  de 
canon  al  Estado,  hasta  que  organiza  su  explotación  en 
cualquier  forma  que  sea,  encuentre  por  ello  una  remu- 
neración, es  muy  justo;  peto  esa  remuneración  debe 
tener  un  límite  que  lo  marcan  las  circunstancias  en 
cada  caso,  para  que  los  derechos  concedidos  por  el  Es- 
tado no  se  conviertan  en  calamidad  pública  por  el 
abuso  de  ellos. 

El  caso  de  canon  más  fuerte  que  se  paga  en  España 
es  el  de  las  minas  de  Barruelo,  que  fué  un  negocio  he- 
cho hace  cuarenta  años,  que  hoy  se  considera  malísimo 
por  el  exceso  de  canon,  y  eso  que  se  trata  de  un  carbón 
bituminoso,  rico  en  calorías,  y  que  produce  cok  en  una 
región  en  que  la  alimentación  del  obrero  es  la  más  ba- 
rata de  España,  siendo  la  región  en  que  las  carnes  y  la 
leche  valen  menos.  El  canon  de  las  minas  de  Barruelo 
es  de  1,75  pesetas,  y  se  considera  hoy  ruinoso.  Sin  em- 
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bargo,  el  artículo  á  que  nos  referimos  nos  presenta  con 
toda  naturalidad  el  propósito  del  dueño  de  las  minas 
de  Ribagorza  de  exigir  4  pesetas  de  canon  por  tonelada 
de  lignito,  á  240  kilómetros  de  su  mercado  regulador. 
En  las  mejores  explotaciones  de  Asturias  los  propieta- 
rios, que  son  al  mismo  tiempo  los  explotadores  y  los 
que  han  tenido  que  aportar  el  capital  para  preparar  las 
minas  y  esperar  muchos  años  para  desarrollarlas  en 
forma  de  hacerlas  lucrativas,  se  contentan  en  tiempos 
normales,  aunque  expuestos  á  todas  las  contingencias 
de  explotar  por  su  cuenta,  con  una  utilidad  neta  de 
1  á  1,50  pesetas  por  tonelada;  y,  sin  embargo,  el  arti- 
culista le  propina  al  dueño  de  las  minas  de  Ribagorza 
nada  menos  que  4  pesetas  en  tonelada,  estándose  tran- 
quilamente en  su  casa  sin  explotar  ni  exponer  capital 
alguno;  verdad  es  que  nos  dirá  que  para  eso  le  deja  ga- 
nar al  explotador,  según  sus  magníficos  cálculos,  8,25 
pesetas  en  tonelada.  Gran  explotación  la  que  puede  dar 
de  ganancias  12,50  pesetas  en  tonelada,  cuando  en  As- 
turias, explotando  mucho  mejor  carbón,  se  llama  buen 
negocio  explotar  para  ganar  1,50  pesetas. 

Tal  dislate  sólo  se  puede  publicar  en  serio  en  Cata- 
luña, donde  tan  poco  se  sabe  de  cuestiones  mineras  en 
general,  y  donde  sin  duda  los  que  en  ella  pueden  lle- 
var la  voz  deben  haber  desesperado  de  hacerlas  enten- 
der al  ver  cómo  se  ha  tratado  la  cuestión  de  San  Juan 
de  las  Abadesas  y  otras.  Vamos  á  terminar  la  cuestión 
del  canon  para  emprender  otras  referentes  á  la  misma 
cuenca.  En  el  día,  nadie  que  piensa  en  explotar  carbón 
y  que  reúne  las  dos  difíciles  condiciones  de  tener  di- 
nero y  entender  ese  negocio,  toma  minas  de  carbón  en 
arriendo;  porque  por  bajo  que  sea  el  canon  es  siempre 
caro  y  peligroso,  pues  hay  que  competir  con  explotado- 
res que  son  al  mismo  tiempo  dueños  de  las  minas;  casi 
se  puede  decir  que  de  veinte  años  á  esta  parte  no  hay 
negocios  de  minas  de  carbón  hechos  en  España  con  c;i- 
non,  sino  todos  lo  han  sido  en  compra;  y  si  se  va  á  cal- 
cular el  interés  del  dinero  y  la  amortización  del  capital 
como  la  equivalencia  del  canon,  apenas  se  recarga  el 
coste  del  carbón,  en  los  negocios  hechos,  con  15  ó  20 
céntimos  en  tonelada  en  los  casos  más  favorables  al 
vendedor,  pues  por  nuestras  manos  han  pasado  minas 
cuyo  precio  en  venta  no  recargará  el  coste  del  carbón 
en  más  de  15  céntimos.  A  pesar  de  eso,  el  articulista 
quiere  que  se  recargue  el  coste  de  los  lignitos  de  Riba- 
gorza nada  menos  que  con  4  pesetas  por  los  derechos 
de  la  propiedad.  Sólo  sabemos  de  las  minas  en  cuestión, 
respecto  á  su  cabida  y  contenido,  lo  que  el  referido  es- 
crito dice,  y  atenidos  á  él  deducimos  que  es  una  pro 
piedad  minera  con  1.200  hectáreas,  en  las  que  puede 
haber  cerca  de  20  millones  de  toneladas  explotables. 

Nos  parece  que  hay  razón  con  este  dato  para  aspi 
rar  á  explotar  allí  300.000  toneladas  de  carbón  al  año, 
las  cuales,  á  razón  de  4  pesetas,  producirían  1.200.000 
pesetas  anuales  al  feliz  propietario.  Veamos  ahora  cuál 
debe  ser  y  será  el  punto  de  vista  de  la  persona  ó  per- 
sonas que  estén  dispuestas  á  invertir  las  fuertes  sumas 
que  representa  el  organizar  allí  una  explotación  formal 
con  arreglo  al  arte  minero.  Lo  primero  que  hará  será 


no  pensar  en  tomar  más  minas  á  canon,  pues  quien 
tenga  fuerza  financiera  para  allegar  los  3  ó  4  millones 
que  se  invertirán  en  la  explotación,  la  tendrá  segura- 
mente para  desembolsar  el  valor  de  las  minas  en  venta 
y  empezará  por  investigar  el  valor  de  éstas.  Buscando 
antecedentes,  pronto  encontraría  que  minas  semejantes 
con  buen  carbón,  supuesto  que  sean  en  lo  demás  todo 
lo  que  el  artículo  dice  de  ellas,  se  han  vendido  en  As- 
turias entre  500  y  1.000  pesetas  por  hectárea,  de  modo 
que,  aun  tomando  lo  más  favorable  al  vendedor  de  la 
propiedad,  ésta  vale  quizás  á  lo  sumo  1.200.000  pesetas 
en  venta,  que  es  justamente  la  renta  que  el  propietario 
parece  aspira  á  sacar  de  ella,  si  la  explotación  cae  en 
buenas  manos;  100  por  100  de  renta  no  es  mal  nego- 
cio. Claro  es  que  se  nos  dirá  que  no  se  puede  comparar 
una  mina  en  Asturias  con  una  mina  á  2í0  kilómetros 
de  Barcelona,  mercado  en  que  el  carbón  vale  tanto; 
pero  á  esto  respondemos  sencillamente  que  como  esto 
sucede  porque  allí  no  se  ha  tomado  en  serio  hasta  ahora 
el  abaratarlo,  y  todos  los  que  nos  hemos  ocupado  de 
estas  cuestiones  creemos  saber  que  el  día  que  haya  al- 
gún espíritu  minero  en  Cataluña  y  se  deje  la  dirección 
á  quien  la  debe  tener  por  orden  natural,  habrá  carbón 
en  Barcelona  á  menos  de  20  pesetas;  sólo  puede  calcu 
lar  sobre  los  valores  de  hoy  gente  incompetente,  y  ésa 
no  hará  nunca  nada  de  provecho,  ni  para  sí,  ni  para  el 
bien  de  Cataluña  en  la  cuestión  de  carbones.  Expresa- 
mos, pues,  claramente  nuestra  opinión,  de  que  hablar 
de  canon  de  4  pesetas  en  las  minas  de  Ribagorza  es  un 
desatino  que  no  se  puede  oir  con  paciencia  por  quien 
se  interese  algo  por  el  porvenir  industrial  de  España, 
y  menos  por  quien  desee  que  Cataluña  conserve  su 
primer  puesto  en  la  industria  del  país. 

No  es  sólo  en  la  cuestión  de  canon  en  lo  que  el  ar- 
tículo de  que  nos  ocupamos  está  fuera  de  la  realidad. 
Si  la  cuenca  es  de  la  extensión  y  riqueza  que  se  supone, 
no  tendría  sentido  común  el  limitar  la  explotación  á 
las  200  toneladas  diarias  supuestas,  y  el  plan  natural 
sería  aprovechar  cuanto  se  pudieran  los  excelentes  pre- 
cios que  aun  en  tiempos  normales  regirán  todavía  por 
algunos  años  en  Cataluña;  no  hay,  pues,  que  poner  otro 
limite  á  la  explotación  en  interés  propio  y  en  el  de  la 
región  catalana,  sino  el  cálculo  de  la  baja  que  puede 
producir  en  los  precios  un  exceso  de  explotación  en 
esta  y  otras  cuencas;  pero  evidentemente,  si  el  carbón 
es  de  calidad  industrial,  aunque  de  escasas  calorías, 
ningún  peligro  hay  en  montarse  desde  luego  para 
300.000  toneladas,  dado  el  coste  que  éstas  pueden  tener 
en  Barcelona.  Como  el  escrito  está  todo  él  hecho  para 
demostrar  que  se  le  pueden  pagar  al  dueño  las  malha- 
dadas 4  pesetas  de  cauon,  se  cuida  de  rebajar  bastante 
el  coste.  No  tiene  fundamento  sólido  el  cálculo  del  coste 
de  explotación  con  los  jornales  actuales,  y  la  actividad 
general  que  produciría  en  la  comarca  la  explotación  de 
LíOO.000  toneladas  de  carbón,  elevaría  el  valor  de  la 
mano  de  obra,  y  aun  con  las  buenas  circunstancias  de 
solidez,  y  las  favorables  al  desagüe,  todo  lo  que  sea  cal- 
cular los  gastos  de  explotación  en  menos  de  8  pesetas 
es  ir  equivocado  a  sabiendas. 
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En  los  22  kilómetros  de  tranvía  aéreo  no  se  debe 
calcular  el  coste  del  transporte  en  menos  de  2  pesetas 
en  tonelada,  y  tendremos  ya  10  pesetas  de  co3te.  El 
cálculo  del  transporte  medio  de  6  pesetas,  es  otro  error 
á  nuestro  juicio.  La  mayor  parte  del  carbón  se  venderá 
en  Barcelona  y  sus  cercanías,  y  el  cálculo  del  transporte 
debe  hacerse  como  si  todo  fuera  allí.  No  es  probable 
que  la  Compañía  del  Norte  haga  precio  inferior  á  8  pe- 
setas desde  Binéfar  á  Barcelona,  de  modo  que  el  coste 
del  carbón  en  dicha  capital  será  18  pesetas  sobre  vagón, 
en  vez  de  las  15,75;  y  esto  sin  canon.  Ahora  bien,  el  in- 
terés y  amortización  del  capital  de  las  minas  ó  el  canon, 
si  lo  hay,  sólo  debe  recargar  el  coste  en  0,50  pesetas  en 
tonelada  como  máximo.  Así  entendemos  nosotros  la 
explotación  de  la  cuenca  carbonífera  de  Ribagorza, 
la  cual,  si  puede  dar  muy  buenas  utilidades  por  algunos 
ó  muchos  años  á  sus  explotadores,  no  es  todavía  la  lia 
mada  á  dar  el  precio  regulador  del  carbón  en  Cataluña; 
de  esto  nos  ocuparemos  en  otro  artículo  al  refutar  el 
publicado  por  un  financiero  en  el  mismo  número  del 
periódico,  y  del  cual  en  favor  de  Cataluña  hemos  hecho 
tan  duro  análisis. 

 ¡#«-  

EL  INSTITUTO  DEL  HIERRO  Y  DEL  ACERO 


LA  FABRICACIÓN  DEL  COK  CON  RESIDUOS 

Si  importante  fué  la  Memoria  de  Mr.  Greiner  en  la 
reunión  de  Mayo  sobre  la  aplicación  de  los  gases  de  los 
hornos  altos  á  los  motores,  no  lo  fué  menos  el  escrito  de 
Mr.  Darby,  de  Brymbo,  sobre  la  fabricación  del  cok  con 
residuos;  y  quien  sepa  formar  en  su  imaginación  de 
ambas  Memorias  un  todo,  no  puede  menos  de  ver  en  esa 
amalgama  millones  para  España,  si  en  este  desgraciado 
país  pudieran  encontrarse  alguna  vez  reunidos  la  inteli- 
gencia y  el  capital.  No  es  que  nosotros  caemos  en  el  ab- 
surdo de  decir  ó  creer  que  nuestros  capitalistas  sean  ni 
ignorantes  ni  faltos  de  talento;  á  otra  causa  muy  distinta 
se  debe  el  que  anden  aquí  tan  divorciados  la  inteligen- 
cia de  cierto  género  y  el  capital.  La  explicación  de  este 
hecho,  indudable  como  tal,  se  debe  al  origen  de  nues- 
tros capitales,  casi  todos  adquiridos  por  medios  rela- 
tivamente fáciles,  que  no  exigen  las  cualidades  y  con- 
diciones personales  de  los  que  te  crean  en  otros  países. 
Las  mayores  fortunas  de  España  proceden  de  herencias 
por  acumulación  de  rentas  territoriales  ó  de  fincas  ur- 
banas. Hay  no  pocos  capitales  hechos  en  contratos  abu- 
sivos con  el  Estado,  en  épocas  más  ó  menos  turbulentas, 
y  tras  éstos  vienen  las  fortunas  rfápidas  hechas  en  las 
distintas  formas  en  que  para  los  gastos  públicos  se  viene 
desde  cincuenta  años  atrás  apelando  al  crédito,  pero 
siempre  dependiendo  las  ganancias,  mucho  más  de  los 
abusos  de  la  influencia  en  la  Administración  pública, 
que  de  la  capacidad  comercial  ó  industrial  para  empre- 
sas lucrativas.  Hay  grandes  capitales  hechos  en  el  con- 
trabando. Hay  capitales  de  cierta  importancia  creados 
en  el  comercio  del  por  menor;  pero  las  exigencias  de  éste 
crean  hábitos  y  criterios  que  incapacitan  para  las  em- 
presas ó  las  industrias  que  piden  conocimientos  vastos 


y  criterios  amplios.  Seguramente  hay  en  Cataluña  capi- 
tales creados  en  la  industria  de  tejidos,  y  sin  tener  en 
cuenta  la  mucha  parte  que  en  ellos  ha  tenido  el  contra- 
bando, son  capitalistas  aptos  sólo  para  su  especialidad, 
y  es  la  mejor  prueba  lo  mal  que  les  ha  ido  cuando  de 
ella  se  han  separado.  En  Vizcaya  en  la  minería,  y  en 
Asturias,  se  han  formado  algunos  capitales  fuera  total- 
mente de  las  influencias  de  la  política  y  de  las  intrigas 
administrativas,  pero  ni  son  muy  grandes,  ni  han 
creado  ese  género  de  capitalistas  que  con  criterio  propio, 
sin  verse  en  peligro  de  entregarse  al  juicio  y  al  manejo 
ajeno,  pueden  invertir  su  capital  en  industrias  lucrati- 
vas á  conciencia  de  lo  que  hacen  y  sin  tener  que  fiarse 
de  los  demás.  Fuera  de  estos  capitales  hay  en  nuestro 
país  algunas  buenas  fortunas  hechas  con  grandes  pena- 
lidades en  la  emigración  más  ó  menos  prolongada; 
pero,  como  es  natural,  en  manos  de  los  que,  al  volver  á 
su  país,  vienen  á  buscar  el  descanso  y  no  la  lucha,  y  no 
están  dispuestos  á  ella.  En  este  sentido  es  en  el  que 
decimos  que  está  divorciada  aquí  la  inteligencia  y  el 
capital,  y  la  prueba  es  que  mientras  hay  tantos  millo- 
nes que  entregar  al  Estado  para  que  en  tiempos  nor- 
males los  devore  un  personal  holgazán  sin  utilidad  y 
con  daño  para  el  país,  faltan  aquí  totalmente  las  masas 
de  capital  asociable  que  se  encuentran  en  otros  países, 
y  de  aquí  que  existan  en  España  tantos  buenos  nego- 
cios sin  explotar. 

Cualquiera  entiende  el  negocio  de  comprar  papel 
del  Estado  y  acudir  trimestralmente  al  Banco  de  Espa- 
ña, á  cobrar  sus  cupones,  hasta  sin  tomarse  el  trabajo 
de  extender  los  recibos;  pero  son  excepción  los  capita- 
listas que  están  dispuestos  á  abordar  industrias  en 
grande  que  envuelven  riesgos  y  exigen  saber  y  asi- 
duidad en  el  trabajo,  y  menos  aún  los  que  lo  hacen  de 
otro  modo  que  inducidos  á  ello  por  los  que  poseen  la 
inteligencia  sin  el  capital,  manera  de  invertir  éste  que 
no  está  exenta  de  inconvenientes.  La  consecuencia  na- 
tural de  esto  es  que  hay  dinero  para  el  Estado  en  tiem- 
pos normales  sin  límite,  que  lo  hay  para  formar  nego- 
cios dependientes  del  Estado  como  la  Trasatlántica,  la 
Tabacalera,  Tabacos  de  Filipinas  y  cuantas  Empresas 
tengan  cierto  sello  de  seguridad  en  no  exigir  ni  inteli- 
gencial  especial  ni  temor  de  competencia  por  represen- 
tar monopolio;  pero  en  cambio,  los  mejores  negocios 
industriales  del  país,  aquellos  para  los  que  hay  elemen- 
tos naturales  sin  límites,  ó  quedan  sin  hacer  años  y 
años,  ó  los  capitales  extranjeros  van  haciendo  selección 
de  los  más  lucrativos  y  acaparándolos. 

Estas  reflexiones,  que  nos  apenan  á  los  que  por 
nuestras  aficiones  tenemos  la  desgracia  de  ver  tantos 
medios  de  que  España  se  enriqueciera,  y  que  están 
abandonados,  nos  han  desviado  algún  tanto  intencio- 
nalmente  del  objeto  de  este  artículo,  que  es  dar  cuenta 
de  la  conferencia  de  Mr.  Darby  de  la  fabricación  de 
cok  con  residuos,  progreso  que  data  ya  de  veinte  años 
y  del  cual  sólo  se  puede  decir  que  se  ha  aprovechado 
de  lleno  y  por  completo  Alemania,  pues  para  entrar  en 
él,  todos  los  demás  países  han  estado  más  ó  menos 
rehacios. 
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Las  preocupaciones  sobre  la  calidad  del  cok  fabrica- 
do en  hornos  de  forma  de  retortas  profundas,  ha  sido 
más  fuerte  que  en  ningún  otro  país  en  Inglaterra,  donde 
se  ha  fijado  demasiado  la  atención  en  la  apariencia  ex- 
terior del  cok  producido  en  estos  aparatos  comparados 
á  los  clásicos  ingleses.  La  prueba  de  que  en  la  aparien- 
cia no  estaba  el  valor  positivo  del  cok,  es,  como  dice 
Mr.  Darby  en  su  conferencia,  que  hoy  se  paga  al  mismo 
precio  el  hecho  en  los  nuevos  hornos  qre  el  producido 
en  los  antiguos,  que  en  Inglaterra  se  llaman  de  colme- 
na. Quedan,  pues,  en  favor  de  los  más  adelantados  tres 
ventajas  á  cual  mayores;  la  una,  que  se  aplican  á  ellos 
carbones  que  no  coquizan  en  los  antiguos;  otra,  que  es 
el  mayor  rendimiento  en  cok  que  se  obtiene  del  mismo 
carbón  en  los  nuevos,  y,  por  fin,  queda  en  favor  de  los 
hornos  de  retortas  con  aprovechamiento  de  residuos  el 
valor  de  éstos  y  el  mucho  menor  número  de  aparatos. 

No  ha  sido  España  el  país  en  donde  menos  resis- 
tencia se  ha  mostrado  á  la  fabricación  del  cok  con  re- 
siduos, exceptuando  á  la  Compañía  de  Bilbao  La  Viz 
caya,  que  cuenta  desde  hace  catorce  años  con  hornos  de 
esa  índole,  si  bien  no  creemos  que  ha  sacado  de  ellos 
todo  el  partido  á  que  se  prestaba  nuestro  país.  Aparte 
de  La  Vizcaya,  puede  decirse  que  sólo  data  de  dos  ó  tres 
años  el  que  en  España  se  haya  formado  la  opinión 
favorable  á  ellos;  pero  de  aquí  en  adelante  no  creemos 
se  dé  un  solo  caso  de  construir  hornos  de  cok  en  nues- 
tra patria  que  no  sean  los  del  mejor  sistema  que  impere 
para  aprovechar  los  residuos.  Alguno  que  otro  fabri- 
cante inglés  recalcitrante  aún,  tuvo  algo  que  decir  en 
contra  de  la  calidad  del  cok;  pero  las  ventajas  en  todos 
sentidos  demostradas  por  Mr.  Darby  fueron  tan  con  - 
chívente?,  que  también  en  Inglaterra  la  fabricación  del 
cok  con  residuos  es  una  batalla  ganada  para  el  progreso 
allí.  Como  ya  hemos  dicho  que  la  opinión  en  España 
está  también  hecha  en  su  favor,  no  estaría  justificada 
la  importancia  que  á  la  conferencia  de  Mr.  Darby 
damos,  si  no  fuera  porque  hay  en  ella  datos  que  se 
deben  comparar  con  los  de  nuestro  país  en  cuanto  al 
valor  de  los  residuos,  de  los  cuales  se  deducen  ventajas 
tales  para  España  en  producir  el  cok  por  razón  del 
valor  de  aquéllos,  que  justifica  nuestra  creencia  en  el 
impulso  que  se  daria  en  España  á  la  producción  de 
hierro  y  acero  exportable  si  los  capitalistas  nacionales 
se  hicieran  cargo  de  la  verdadera  situación  de  las  cosas. 

No  dudamos  por  un  momento  de  que  en  España 
haya  carbones  que  contengan  tantos  residuos  como  los 
ingleses  ó  alemanes;  la  cuestión  es  saber  elegirlos.  Hace 
pocos  años  se  desconfiaba  de  nuestros  carbones  para 
gas,  y  hoy  todos  los  gasistas  los  emplean;  lo  mismo 
sucederá  con  los  carbones  para  cok,  que  se  encontrarán 
con  la  calidad  y  la  abundancia  que  el  consumo  pida. 
Pero  por  de  pronto  y  por  muchos  años,  para  fabricar 
cok  con  residuos,  tenemos  la  ventaja  del  mayor  valor 
de  éstos,  puesto  que  todos  ellos  son  artículos  de  impor- 
tación en  España  recargados  por  derechos,  transportes, 
cambios,  etc.  No  tendremos  para  nada  en  cuenta  el 
cambio,  que  mejoraría  la  comparación  actualmente  en 
escala  enorme,  y  sin  ella,  vamos  á  comparar  lo  que  el 


valor  por  los  residuos  se  rebaja  el  coste  del  cok  en  In- 
glaterra según  Mr.  Darby,  y  lo  que  debe  rebajarse  en 
España  según  nosotros.  Siguiendo  la  forma  de  mister 
Darby,  la  referencia  es  al  producto  de  100  toneladas  de 
carbón  con  30  por  100  de  materias  volátiles. 

En  Inglaterra.  En  España. 


82  toneladas  de  vapor 
equivalente  á  un 
consumo  de  13  to- 
neladas de  carbóu 
á  3/6.'  £  2.5.8 

Alquitrán  4,75  tone- 
ladas á  17'   4.15 

Sulfato  de  amoniaco, 
1,75  toneladas  á 
■£  5.15  neto.  .  .  .  7.3.9 

Aceites  ligeros,  330 
galones  á  4  l/|  pe- 
niques neto ....       8.5  0 


pesetas  63     á    7  pesetas,  91  id. 
id.      118,75  á  40     id.     193  id. 

id.      179,50  á  200  id.  neto  350  id. 

id.      206,25  á     0,80  id.     264  id. 


Valor  neto  de  los  residuos  en  Inglaterra.     567,50  ptas.  En  Espalia,  898  id. 


Resulta  cada  tonelada  de  carbón  rebajada  en  su 
coste  para  aplicarla  á  cok  en  5,67  pesetas  en  Inglaterra 
y  en  8,b8  en  España. 

Naturalmente,  esto  es  variable  con  la  calidad  del 
carbón ;  pero  lo  que  podemos  asegurar  es  que  por  medio 
nuestro  se  han  ensayado  carbones  asturianos,  cuyos 
resultados  superaban  á  los  que  Mr.  Darby  ha  tomado 
por  tipo;  y  en  cuanto  á  precios,  al  fijar  el  conferencian- 
te los  actuales,  no  ha  dicho  que  son  los  de  una  de  las 
épocas  de  más  dnpresión  en  Inglaterra  en  todos  los 
renglones,  menos  en  los  aceites  ligeros,  cuyo  precio  nos 
parece  exagerado  en  10  por  100. 

Si,  pues,  en  el  coste  del  mineral  llevamos  ventaja 
indiscutible  á  Inglaterra,  si  en  el  cok,  cuando  menos, 
podemos  compensar  por  los  residuos  lo  que  nos  cuesta 
más  el  carbón  por  los  exagerados  impuestos  en  España, 
y  si  en  la  fuerza  motriz  por  los  gases  de  los  hornos  altos 
llevamos  decidida  ventaja  á  Inglaterra,  ¿no  es  verda- 
deramente lamentable  que  no  se  encuentren  capitales 
en  España  para  producir  un  millón  de  toneladas  de 
lingote  de  hierro  y  aceros,  mientras  duran  tan  favora- 
bles circunstancias  para  ello,  que  de  seguro  no  se  per 
derán  en  época  cercana  y  en  ningún  caso  repentina- 
mente? El  capital  que  inviertan  estas  instalaciones  se 
puede  desquitar  en  tan  pocos  años,  que  bien  se  debe 
llamar  un  negocio  industrial  sin  riesgos,  el  cual,  si  no 
lo  hacen  los  capitales  españoles,  pronto  darán  en  él  los 
capitales  extranjeros,  con  todas  las  desventajas  con  que 
trabaja  cada  cual  fuera  de  su  patria,  y  para  España  de 
que  las  utilidades  se  queden  fuera  y  aquí  sólo  aprove- 
chemos las  migajas  en  vez  del  pan  entero. 

Tales  son  las  ideas  que  nos  infunde  la  conferencia 
de  Mr.  Darby,  que  si  es  interesante  para  su  país,  lo  es 
cien  veces  mas  para  España,  ó  al  menos  lo  debiera  ser. 

J.  G.  II. 
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LA  SONDA  «CÁLIX»  DE  DAVIS 

Entre  los  aparatos  empleados  en  la  minería ,  nin- 
guno puede  tener  mayor  importancia,  en  ciertos  traba- 
jos, que  las  sondas,  para  penetrar  en  el  terreno  buscando 
indicaciones  seguras  sobre  lo  que  se  ha  de  encontrar  en 
las  profundidades.  Existen  multitud  de  sistemas  de 
sondas  que  aspiran  siempre  á  mejorar  sobre  lo  conocido, 
tratándose  de  precipitar  y  abaratar  este  género  de  tra- 
bajos. Las  sondas  son  de  dos  clases:  las  de  percusión  y 
las  de  rotación.  En  la  actualidad,  las  de  percusión  casi 
no  se  usan  en  otros  casos  sino  en  los  de  sondajes  para 
buscar  petróleo;  para  todos  los  demás  se  da  preferencia 
á  las  sondas  de  rotación,  y  de  éstas  tiene  decidida  ven- 
taja la  de  diamantes,  con  el  sólo  inconveniente  de  ser 
caras  de  primer  coste.  Recientemente  se  ha  dado  á  co- 
nocer en  Inglaterra  un  nuevo  sistema  de  sonda  llamado, 
según  parece,  á  grandes  resultados,  procediendo  su 
crédito  de  haberse  empleado  con  notable  éxito  en  un 
caso  de  sondeos  dirigidos  por  las  capacidades  más  acre- 
ditadas, por  su  competencia  práctica  minera,  en  aquel 
país.  La  nueva  sonda  se  ha  empleado  por  la  Compañía 
que  explora  el  nuevo  distrito  carbonífero  en  el  condado 
de  Kent.  Las  ventajas  que  se  le  atribuyen  son  que  su 
primer  coste  es  la  mitad  que  el  de  la  de  diamante,  al 
mismo  tiempo  que  la  velocidad  de  penetración  es  tres 
á  cuatro  veces  mayor  que  con  las  sondas  usuales.  Lo 
mismo  que  la  de  diamantes,  trae  á  la  superficie  los  testi- 
gos ó  muestras  del  terreno  que  se  atraviesa.  Es  aplicable 
esta  sonda  á  las  rocas  duras,  pero  si  se  trata  de  atrave- 
sar cuarzos,  granito  ó  serpentina,  se  recomienda  que  se 
emplee  una  corona  de  diamante  que  se  puede  sustituir 
á  la  de  acero. 

La  descripción  de  la  sonda  no  puede  hacerse  sin  di 
bujos,  con  los  cuales  no  contamos;  pero  nuestro  empeño 
en  dar  á  conocer  la  invención  de  la  sonda  Galix  y  sus 
resultados,  tiene  en  este  momento  un  fin  esencialmente 
práctico.  En  un  viaje  hecho  recientemente  á  Andalucía, 
hemos  tenido  la  satisfacción  de  saber  que  nuestra  espe- 
ranza de  que  la  cuenca  carbonífera  del  Guadalquivir, 
que  por  tanto  tiempo  se  ha  estado  creyendo  reducida 
en  sus  dimensiones  á  la  parte  poseída  por  la  Compañía 
de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante,  tiene  las  mayores 
probabilidades  de  que  se  demuestre  ser  incomparable- 
mente mayor. 

Se  han  registrado  nuevas  minas  en  aquel  distrito,  y 
aun  cuando  todas  nuestras  diligencias  han  sido  estéri- 
les para  averiguar  cosa  cierta  sobre  el  fundamento  de 
los  nuevos  registros,  de  labios  de  persona  autorizada 
hemos  recibido  el  informe  de  que  los  registradores  son 
individuos  que  pueden  tener  antecedentes  ciertos  que 
los  hayan  inducido  á  buscar  el  carbón  en  el  terreno 
registrado.  Si  efectivamente  la  cuenca  carbonífera  del 
Guadalquivir  se  extiende,  como  muchas  personas  com- 
petentes han  declarado  posible,  en  dirección  al  Sudeste 
hacia  Morón,  se  presenta  una  zona  de  extraordinaria 
extensión,  en  toda  la  cual  sería  juicioso  hacer  sondeos, 
porque  la  importancia  de  poder  explotar  en  Andalucía 
carbón  sin  tasa,  más  cerca  del  embarque  que  lo  está 


el  de  Asturias,  podría  cambiar  en  muy  pocos  años  la 
situación  económica  de  la  región  andaluza  en  general, 
y  de  la  provincia  de  Sevilla  en  particular. 

Demostrada  ya  la  gran  riqueza  de  la  provincia  de 
Sevilla  en  minerales  de  hierro,  y  con  carbón  sin  límite, 
la  siderurgia  tomaría  allí  vuelo  aún  en  mejores  condi- 
ciones que  lo  ha  hecho  en  Bilbao,  y  es  bien  seguro  que 
desaparecería  la  exportación  de  los  minerales  para  sus- 
tituirla por  la  de  hierro  y  acero  en  un  estado  más  ó 
menos  adelantado  de  fabricación,  siendo  posible  que 
Andalucía  dispute  sus  mejores  mercados  á  Inglaterra 
y  Bélgica.  Llegar  á  saber  á  punto  fijo  la  extensión  y 
condiciones  del  carbón  de  la  región  baja  del  Guadal- 
quivir, es  uno  de  esos  problemas  de  primer  orden  para 
la  riqueza  del  país,  tan  ramificado,  que  quizás  no  haya 
ningún  otro  económico  hoy  que  lo  sea  tanto,  y  por  esto, 
á  sabiendas  de  que  tenemos  que  resignarnos  á  pasar 
por  exagerados,  creemos  que  sería  patriótico  en  Sevilla 
crear  alguua  organización  para  un  trabajo  constante  de 
una  ó  varias  sondas  del  sistema  Cálix  de  Davis.  En 
aquella  capital  no  son  sólo  los  intereses  de  la  industria 
i  y  minería  los  que  juegan  en  esta  cuestión,  sino  tam 
bién,  y  muy  principalmente,  los  de  la  industria  navie- 
ra, que  podría  esperar  beneficios  sin  límites  de  que 
cuanto  antes  se  exploten  en  aquella  comarca  un  millón 
de  toneladas  de  carbón. 

Si  una  organización  más  patriótica  que  especula- 
dora se  dedica  á  poner  en  claro  la  cuestión  del  carbón 
del  Guadalquivir,  lo  que  no  hicieran  los  capitales  loca- 
les para  la  explotación,  seguramente  en  estos  tiempos 
lo  harían  los  ya  aleccionados  capitales  vizcaínos.  En  el 
estado  actual,  lo  que  importa  es  sacar  de  manos  de  la 
Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante  la  explo- 
tación exclusiva  que  hoy  tiene  de  los  carbones  de  la 
región,  pues  ya  se  ha  visto  el  espíritu  esencialmente 
egoísta  que  aplica  á  una  explotación  que  hasta  cierto 
punto  debe  hacerse  con  miras  más  elevadas  en  favor 
del  país,  de  las  que  no  hay  esperanzas  que  aplique 
jamás  á  sus  negocios  en  España  el  elemento  financiero 
judío. 

Volviendo  á  la  sonda  que  nos  ha  inspirado  este  ar 
tículo,  diremos  que  antes  que  en  Inglaterra,  se  dió  a 
conocer  con  todas  sus  ventajas  en  Australia,  y  en  docu- 
mentos oficiales  del  Gobierno  de  Victoria  y  de  la  Aus- 
tralia Occidental  se  dice  que  el  coste  de  los  sondeos 
con  ella  ha  sido  sólo  la  tercera  parte  de  lo  que  hubieran 
costado  con  sonda  de  diamante.  En  los  citados  docu  - 
mentos  se  da  cuenta  de  que  en  18H4  se  hicieron  cuatro 
sondeos,  que  juntos  representaban  una  profundidad 
de  708  metros,  cuyo  coste  resultó  á  25,65  pesetas  por 
metro,  mientras  que  otros  trabajos  con  sonda  de  dia- 
mante, aun  de  menos  profundidad,  salieron  costaudo 
49,50  pesetas  por  metro. 

Otro  dato  aún  rnás  interesante  sobre  coste  es  el  de 
la  Compañía  carbonera  del  valle  de  Jeetho,  que  hizo  un 
sondaje  de  236  metros,  cuyo  coste  no  pasó  de  12,70  pe- 
setas el  metro.  Todavía  no  son  estos  los  ejemplos  de 
menor  coste  de  sondeos,  porque  á  la  Compañía  carbo- 
nífera Outtrin  Howitt  le  prestó  el  Gobierno  de  Victoria 
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su  sonda,  á  condición  de  que  la  Compañía  hiciera  todos 
los  gastos,  inclusos  los  de  conservación,  y  con  ella  prac- 
ticó los  seis  sondeos  siguientes  con  el  coste  y  á  la  pro 
fundidad  que  se  señala: 

Núm.  t.  Profundidad:  275;50  metros.  Coste  por  metro,  8,75  pesetas. 

—  2.         —  179,20      —       —  —     6,60  — 

—  3.  —  53,40      —       —  —     H,30  — 

—  i.  —  53,80      —        —  —      6,20  — 

—  5.  —  190,20      —       —  —     6,60  t  — 

—  6.  —  208,40      —       —  —     8,75  '  — 

De  estas  cifras  se  deduce  que  el  gasto  diario  de  una 
empresa  de  exploración  de  la  cuenca  carbonífera  de  la 
región  del  Guadalquivir  está  muy  lejos  de  ser  un  gran 
sacrificio,  ni  aun  en  el  peor  caso.  Si  se  piensa,  en  cam- 
bio, en  lo  que  daría  de  sí  en  el  caso  de  dar  resultado 
favorable,  todavía  parece  más  insignificante  el  gasto, 
aun  sostenido  por  muchos  años. 

No  conocemos  á  nadie  relacionado  con  la  sonda  de 
Davie;  pero  lo  mejor  que  puede  hacerse  para  ponerse 
en  relaciones  con  el  inventor,  es  dirigirse  á  la  Eent  Coal 
Exploralion  Cómpany,  de  Londres. 

LOS  HORNOS  ALTOS  Y  LA  CARB0LITA 


Parecía  que  después  de  lo  propuesto  para  reducir  el 
coste  del  lingote  en  los  hornos  altos  por  la  aplicación 
de  los  gases  sobrantes  á  motores  de  gas,  podría  tar- 
darse mucho  tiempo  antes  de  que  se  propusiese  nada 
nuevo  que  viniera  á  abaratar  la  producción  del  lingote 
aún  más. 

No  ha  sido  así,  sin  embargo,  y  en  este  momento  te- 
nemos noticias  de  estarse  preparando  un  horno  alto 
para  explotar  otro  invento,  que  debe  suponerse  por 
ahora  en  estado  embrionario;  pero  el  hecho  es  que  un 
M.  Hartenstein  ha  propuesto  un  procedimiento  parala 
fabricación  de  un  producto  al  que  llama  «carbolita», 
del  cual  se  obtiene  etileno,  gas  que  es  del  mismo  ca- 
rácter del  acetileno,  pero  que  lleva  á  éste  ventajas. 
Para  el  nuevo  producto  se  emplea  como  primera  ma- 
teria la  escoria  de  los  hornos  altos. 

El  modo  de  operar  se  describe  así: 

La  escoria,  en  estado  muy  fluido,  se  introduce  en 
una  retorta  semejante  á  las  que  se  emplean  para  el  sis- 
tema Béssemer,  cuyas  toberas  se  arreglan  de  modo 
que  pueda  introducirse  por  ellas  en  el  baño  cok  reduci- 
do á  polvo  fino.  Antes  de  dar  entrada  á  la  escoria  en 
la  retorta  se  da  viento  para  evitar  que  se  entorpezcan; 
se  continúa  soplando  hasta  que  toda  la  escoria  resulta 
impregnada  de  cok.  Cuando  la  mezcla  es  completa,  se 
hace  girar  el  convertidor  para  que  el  baño  líquido  co- 
rra por  entre  una  serie  de  electrodos  de  carbón,  por 
medio  de  los  cuales  se  le  somete  á  la  acción  de  una 
fuerte  corriente.  Como  el  cok  es  buen  conductor  de  la 
corriente  y  la  escoria  no  lo  es,  se  produce  el  resultado 
de  formarse  innumerables  arcos  eléctricos  que  deter- 
minan un  calor  sumamente  intenso.  Al  cabo  de  unos 
veinte  minutos,  el  calor  de  la  masa  llega  al  punto  de 
fundirse  la  escoria  con  el  cok.  Cuando  se  llega  á  esto, 
la  operación  está  terminada,  y  sólo  resta  pasar  el  re- 
sultado á  moldes  de  cualquier  tamaño  y  forma. 

El  producto,  una  vez  enfriado,  presenta  una  apa- 
riencia cristalina,  con  brillo  metálico,  y  su  densidad 
es  casi  doble  que  la  del  carbón. 


El  producto  debe  conservarse  al  abrigo  de  toda  hu- 
medad. 

El  kilogramo  de  carbolita  produce  350  litros  de  gas. 
Se  ven  á  primera  vista  bastantes  dificultades  prácticas 
para  llevar  á  cabo  el  procedimiento,  como  la  de  mez- 
clar el  cok  con  la  escoria;  pero  en  estas  cuestiones  lo 
que  importa  saber  es  si  se  ha  hecho  ó  no.  Del  caso  ac- 
tual, no  se  dice  ni  dónde,  ni  cómo,  ni  cuándo  se  ha 
hecho  el  ensayo,  lo  cual  rebaja  bastante  la  importan- 
cia de  la  noticia. 

VARIEDADES  

El  puente  <le  vía  Mihiunrina  par»  el  Nervión  — 

I).  Antonio  lluiz  de  Velasco  ha  solicitado  del  ministro 
de  Fomento  la  autorización  para  establecer  un  puente 
con  vía  submarina  que  atraviese  el  Nervión  por  el 
punto  Diques  Secos.  Esta  curiosa  y  original  obra  fué 
proyectada  por  el  inteligente  y  original  arquitecto  don 
Alberto  Palacios,  autor  del  Puente  de  Portugalete  con 
trasbordador  colgante.  El  Sr.  Palacios  es  uno  de  nues- 
tros técnicos  con  ideas  propias  y  nuevas  que  se  han 
impuesto  hasta  en  el  extranjero,  y  tal  vez  no  sean  ni  las 
mejores  ni  las  más  útiles  las  conocidas,  ejecutadas  ó 
en  vías  de  ejecución.  Mucho  deseamos  que  la  nueva 
idea,  que  sin  duda  será  autorizada  por  el  ministro  de 
Fomento,  tenga  igual  éxito  que  el  puente  trasbordador, 
como  confirmación  al  merecido  crédito  que  goza,  y  que 
le  permita  realizar  los  otros  proyectos,  unos  completos 
y  otros  en  incubación  que  se  le  atribuyen. 

Hornos  de  cok  eon  residuos.  —  El  célebre  cons- 
tructor de  hornos  para  cok  M.  Evence  Coppée  durante 
muchos  años  no  ha  sido  partidario  del  aprovechamien- 
to de  residuos  en  la  fabricación  del  cok;  pero  última- 
mente debe  haber  inventado  algo  que  le  haya  hecho 
variar  de  plan,  y  su  casa  de  Cárdiff  ha  estado  constru- 
yendo una  batería  de  hornos  de  cok  para  aprovechar 
los  residuos  en  aquel  centro  industrial,  y  la  cual  está 
próxima  á  empezar  á  funcionar.  La  gran  experiencia 
de  la  casa  en  la  industria  del  cok  hace  creer  que 
cuando  se  ha  decidido  á  emprender  ei  nuevo  sistema 
sea  con  alguna  ventaja  sobre  lo  conocido,  y  sin  duda 
alguna,  teniendo  la  casa  muchas  relaciones  en  España, 
se  verán  aquí  antes  de  muchos  años  baterías  de  su 
nuevo  sistema,  como  se  ven  del  anterior. 

Los  preeios  del  carbón  y  la  antracita  en  Hueva 
York.  —  Tanto  en  la  cuenca  de  Bélmez  como  en  las  de 
Palencia  abundan  los  carbones  antracitosos  casi  tanto 
como  los  bituminosos  ó  grasos,  y,  sin  embargo,  hasta 
ahora  es  más  difícil  dar  salida  á  aquéllos  que  á  éstos 
en  el  mercado  español,  aun  á  precio  igual.  Véanse  las 
diferencias  de  los  precios  respectivos  en  Nueva  York 
el  27  de  Mayo  último:  carbón  bituminoso,  1,50  dóllars 
(7,50  pesetas)  tonelada;  antracita  de  fácil  combustión, 
3,50  dóllars;  tamaño  de  huevo,  3,75;  para  estufas,  4; 
tamaño  de  nueces,  3,90-  Para  vapor,  tamaño  guisantes, 
2,50;  menudo,  1,75  á2,35;  tamaño  uniforme  de  guisan- 
tes sin  polvo,  3.  La  demanda  para  las  clases  de  vapor  es 
mayor  de  la  que  se  puede  satisfacer.  Tomen  nota  de 
esto  los  interesados  en  las  minas  de  (iuardo,  Santa  Lu- 
cía, etc.,  y  los  accionistas  del  ferrocarril  de  La  Robla. 

i:i  temple  eléctrico  del  acero.  —  Se  ha  inventado 
un  nuevo  procedimiento  para  templar  el  acero,  que  le 
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'mprime  una  extremada  dureza.  Las  piezas  se  calien- 
tan primeramente,  y  al  inmergirlas  en  un  baño  conduc- 
tor de  la  electricidad,  se  halla  éste  atravesado  por  una 
corriente  fuerte.  Una  barrena  templada  por  este  medio 
ha  permitido  hacer  taladros  á  doble  velocidad  de  la  or- 
dinaria con  las  mejores  barrenas;  y  una  sierra  circu- 
lar que  se  sometió  al  temple  eléctrico,  ha  cortado  con 
gran  facilidad  barras  gruesas  de  acero  forjado. 

El  Moniteur  Industrie!,  que  da  estas  noticias,  no 
agrega  otros  datos  que  sirvan  para  ponerse  al  corrien- 
te de  lo  que  hay  que  hacer  para  aprovechar  el  invento, 
ni  por  lo  que  hace  á  la  fuerza  de  las  corrientes,  ni  por 
las  personas  prácticas  á  quien  hayan  de  pedirse  in- 
formes. 

L.a  química  en  las  fundiciones  de  hierro  —Mis- 

ter  Knight,  un  fundidor  americano  importante,  llama  la 
atención  de  los  fundidores  de  hierro  á  la  necesidad  de 
someter  á  análisis  químicos  las  primeras  materiasy  sus 
resultantes,  además  del  examen  de  las  propiedades 
físicas.  Dice  que  ha  tenido  ocasión  de  hacer  muchas 
observaciones  prácticas,  descubriendo  muchos  errores 
que  pasan  como  verdades;  y  presenta  como  ejemplo 
la  idea  general  que  se  tiene  de  que  la  contracción  del 
hierro  varía  en  razón  inversa  del  contenido  en  sílice, 
lo  cual  es  absolutamente  falso,  pues  la  contracción  se 
halla  en  razón  directa  de  la  cantidad  de  azufre,  man- 
ganeso y  carbono  combinado  y  del  titano,  y  en  razón 
inversa  de  la  sílice  y  el  fósforo. 

El  autor  cita  una  interesante  serie  de  dosados,  que 
demuestran  lo  que  él  llama  la  necesidad  absoluta  de  los 
ensayos  químicos  en  las  fundiciones.  En  un  mismo  día, 
trabajando  con  las  mismas  materias,  encontró  diferen- 
cias en  el  contenido  de  sílice  de  30  por  100  en  las  piezas 
fundidas.  Los  fundidores  en  pequeña  escala  no  pueden 
seguramente  sostener  un  laboratorio,  y  tienen  que 
guiarse  por  la  experiencia;  pero  ciertamente  hay  fun- 
diciones tan  grandes  que  pueden  seguir  los  consejos  de 
Mr.  Knight  con  ventajas. 

Ruedas  de  corcho  para  pulimentar.  —  Una  Com- 
pañía inglesa  titulada  The  London  Emery  Works,  con 
domicilio  en  Vinegar  Street,  10  y  12  (Londres),  está  fa- 
bricando unas  ruedas  de  corcho  para  pulimentar,  las 
cuales  se  dice  que  dan  los  mejores  resultados  para  los 
trabajos  más  delicados  de  esa  especie.  Estas  ruedas 
trabajan  descubiertas,  y  no  se  alteran  ni  por  el  calor  ni 
por  la  humedad.  Los  tamaños  corrientes  que  se  fabri- 
can son  desde  4  centímetros  á  60  de  diámetro,  y  de  2  á 
8  centímetros  de  grueso. 

Llamamos  la  atención  de  nuestros  industriales,  por- 
que siendo  España  el  país  del  corcho,  parece  lo  natu- 
ral que  si  esta  materia  tiene  esa  nueva  aplicación  se 
ponga  aquí  empeño  en  utilizarla,  siquiera  para  que  no 
nos  digan  los  extranjeros  lo  de  «en  casa  del  herrero 
cuchillo  de  palo.» 

La  Estadística  de  cabotaje  en  1895.  —  Hemos 
recibido  la  Estadística  de  cabotaje  de  España  entre  los 
puertos  de  la  Península  y  de  las  Islas  Baleares.  El  mo- 
vimiento está  representado  por  1  591.533  toneladas  con 
valor  en  números  redondos  de  750  millones  de  pesetas. 
En  este  valor  la  provincia  de  Barcelona  sola  represen- 
ta 318  millones,  siguiendo  en  importancia  Alicante, 
Coruña  y  Sevilla  con  40  millones  cada  una  aproxima- 
damente. 


En  un  estado  comparativo  del  año  1895  con  el  quin- 
quenio desde  1890,  no  hay  más  diferencia  sensible  sino 
una  baja  en  la  provincia  de  Cádiz  en  la  salida  de 
10.000  toneladas,  debida  á  causas  que  hemos  tratado  de 
estudiar,  pero  que  no  hay  medios  de  hacerlo  en  esa  es- 
tadística. Debemos  suponer  sea  una  disminución  en  el 
envío  de  sal  á  otros  puertos,  pues  en  un  movimiento  de 
145.000  toneladas  de  sal,  Cádiz  sólo  figura  embarcando 
por  cabotaje  15  800  toneladas,  que  nos  parece  propor- 
cionalmente  un  movimiento  muy  escaso.  Si  ha  perdido 
tanto  tonelaje  sólo  en  sal,  debe  ser  en  favor  de  Torre- 
vieja,  pues  de  Ibiza  no  pudo  ser,  porque  sólo  exportó 
de  cabotaje  16.000  toneladas. 

Aunque  los  datos  resultan  bastante  atrasados,  no 
deja  de  tener  interés  el  movimiento  de  los  artículos  si- 
derúrgicos, que  se  resume  en  los  principales  artícu- 
los en : 

Topetadas'. 


Mineral  de  hierro   33.791 

Piritas  de  hierro   22  730 

Hierro  en  lingotes   55  582 

—    y  acero  en  barras  y  chapas  y  labrado..  82.105 

Alambres   1.330 

Hojadelata   4.903 


Academia  de  I*alacios.  —  Sabemos  que  esta  Aca- 
demia, que  dirige  nuestro  compañero  D.  Rafael  Pala- 
cios del  Valle  en  la  calle  Mayor,  32,  permanecerá 
abierta  durante  todo  el  verano  para  el  repaso  de  los 
aspirantes  á  ingresar  en  la  Escuela  de  Minas  en  Sep- 
tiembre próximo. 

¡Movimiento  de  personal.  —  Han  sido  declarados 
en  situación  de  disponibilidad  D.  Enrique  Abella  y  Ca- 
sariego, que  ha  regresado  de  Filipinas,  y  D.  Domingo 
Jiménez  Fuentes,  cesante  del  establecimiento  de  Alma 
dén.  Este  último  ha  sido  destinado  á  prestar  servicio  en 
Huelva. 


MATERIAL  PARA  MINAS 

Se  desea  comprar  material  de  transporte  para  vías 
de  0,60  metros  consistente  en  3  locomotoras,  50  vago- 
nes de  medio  metro  cúbico  de  capacidad  y  resistencia 
de  1.500  kilos  efectivos  por  eje  y  4  kilómetros  de  vía. 

Se  admiten  ofertas  de  material  usado,  pero  en  bue- 
nas condiciones  de  servicio.  Dirigirse  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Ríotinto  (Huelva).  1 

CAPATAZ  DE  MINAS 

Se  necesita  uno  experimentado  en  labores  de  minas 
con  título  profesional  y  que  por  lo  menos  tenga  una 
práctica  de  diez  años. 

Dirigirse  con  la  solicitud,  copias  de  los  certificados 
que  posean  y  condiciones  á  que  aspiren  á  la  Dirección, 
Minas  Peña  del  Hierro,  por  Ríotinto  (Huelva).  1 

LOCOKOTORAS  ENJ  VENTá 

de  6  y  8  toneladas  para  vía  do  un  metro,  usadas,  pero 
en  buen  estado,  propias  para  ferrocarriles,  talleres  y 
tranvías. 

Informes,  Francisco  de  A.  Mas,  calle  del  Carmen, 
número  40,  Barcelona.  2 
, — ,  -k$*  
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


La  situación  del  mercado  metalúrgico  general  está 
bastante  difícil  de  explicar,  cuando  menos  en  algunos 
artículos. 

El  cobre,  como  se  verá  por  los  precios  del  último 
telegrama,  experimenta  una  ligera  baja,  en  los  mismos 
días  en  que  se  declaran  las  existencias  visibles  en  Eu- 
ropa reducidas  al  mínimo  desde  hace  muchos  años; 
tratándose  de  esta  época  en  que  el  consumo  excede 
con  mucho  al  de  ninguna  otra,  corresponde,  por  lo 
tanto,  tener  mayores  reservas.  A  lo  dicho  se  agrega, 
que  se  ha  anunciado  que  en  la  mina  Anaconda,  de  los 
Estados  Unidos,  se  ha  presentado  un  fuego  que  se  su- 
pone puede  ser  causa  de  entorpecer  la  explotación  por 
algún  tiempo.  No  se  entiende  bien,  pues,  cómo  el  pre- 
cio relativamente  bajo  no  ha  provocado  compras  de 
especuladores.  Las  profecías  en  materia  de  precios  son 
siempre  muy  arriesgadas  por  lo  difícil  que  es  tener 
todos  los  datos,  y  tal  vez  esté  influyendo  en  el  precio 
del  cobre  el  anuncio  que  se  ha  hecho  de  haberse  des- 
cubierto nuevas  minas. 

El  plomo  ha  experimentado  una  baja  de  5  chelines 
en  tonelada;  pero  como  todavía  resulta  el  precio  más 
alto  casi  de  época  alguna  para  los  productores  espa- 
ñoles por  razón  del  cambio,  el  que  se  sostenga  es  cuan- 
to podemos  desear  en  España.  No  puede  decirse  que  se 
marca  variación  alguna  en  el  valor  de  este  importante 
metal;  pero  nosotros,  como  siempre,  tenemos  la  creen- 
cia de  que  el  consumo  ha  de  crecer  de  un  modo  ex- 
traordinario á  causa  de  su  aplicación  á  los  acumulado- 
res de  electricidad.  Puede  formarse  una  idea  de  la  gran 
escala  en  que  se  emplea  el  plomo  para  este  objeto,  te- 
niendo en  cuenta  que  existe  ya  creada,  una  batería  de 
acumuladores  para  empleo  "fijo,  de  tipo  especial,  que 
pesa  460  toneladas  de  plomo,  y  la  sencillez  misma  de  la 
construcción  hará  que  se  repitan  mucho  las  de  ese 
tipo,  que  es  nuevo.  Esta  es,  por  ahora,  la  mayor  batería 
de  acumuladores  de  plomo  que  hay  en  el  mundo;  pero 
tal  vez  dentro  de  algunos  años  la  habremos  de  llamar 
pequeña  con  relación  á  las  que  se  construirán. 

El  renglón  metalúrgico  que  sigue  en  una  situación 
excelente  es  el  zinc,  cuyo  precio  se  acerca  ya  al  ideal 
para  los  productores  españoles  de  X  20 ;  pero  si  al  pre- 
cio se  agrega  el  cambio,  es  una.  locura  lo  que  están  ga- 
nando los  mineros  que  tenían  sus  minas  bien  dispues- 
tas para  aumentar  la  producción,  y  pueden  aprovechar 
el  estado  de  los  cambios  Parece  que  la  próxima  coti- 
zación será  ya  definitivamente  á  X  20,  pues  á  este  pre- 
cio se  han  vendido  las  clases  especiales. 

El  azogue,  sin  subir  ni  bajar  desde  algunas  semanas 
hace,  está  llamando  la  atención  de  los  mineros,  y  tene- 
mos noticias  de  varias  minas  de  la  provincia  de  Grana- 
da, que  se  trata  de  reconocer  con  labores.  Siempre 
hemos  oído  hablar  de  minas  de  cinabrio  en  aquella 
provincia,  pero  nos  ha  sucedido  lo  que  con  las  de  lig- 
nito, que  nos  ha  hecho  dudar  de  su  valor  el  que  hayan 
seguido  sin  explotarse  en  épocas  que  han  sido  tan  fa- 
vorables. De  los  lignitos  de  la  provincia  de  Granada 
hemos  oído  hablar  á  unos  con  mucho  aprecio  y  á  otros 
como  insignificantes.  Lo  cierto  es,  sin  embargo,  que  en 
una  zona  como  aquélla,  á  poco  que  valgan  puede  haber 
un  gran  negocio  en  esta  época,  en  que  los  combustibles 
inferiores,  en  vez  de  transportarse  en  su  estado  natural, 
se  transportan  en  forma  de  corriente  eléctrica.  La  su- 
bida del  precio  de  los  carbones  en  general  en  Inglate- 
rra es  definitiva,  y  puede  calcularse  que  tardará  mucho 
tiempo  en  modificarse.  La  huelga,  del  país  de  Gales  si- 
gue, y  la  tenacidad  de  los  explotadores  en  no  querer 
consentir  en  la  subida  de  la  mano  de  obra,  parece  in- 
justificada dadas  las  circunstancias. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 


MINERALES 

Oarb  Ones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20422  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   19  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  8  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál4  — 

á4  pesetas  más,  so-  )  Idem  id.  semigrasos   10»  14  — 

gún  circunstancias,  f  Idom  id.  fraguas  y  para  cok.     lo  ¡t  1 1  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  do  Poñarroya   15  — 

;  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  )  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  )  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.     22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24á26  — 

—  Bólmez  de  1."   29   

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8,6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100 .......       6  — 

Pl  ODIO  —  Binares  sulfuros  con  78  por  100   1-1  á  10  — 

—  —       Alcobol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Bos  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Bos  50  —       2  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  .  .  .  .'  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —  —  para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  rnm.  Q.  m.  20,75  — 
Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320  — 

y       !  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  (  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ord'naria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.     90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  40/1 

Barras  Staffordshire  superiores   X  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  'Bruselas   190    Fr cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    X  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.16/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow     ...     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.       4.65  Pr.oos 
Manganeso  —  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidaif .       9  peniques. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.50  — 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...     15  — 

—  Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   .     ¿£      19.17  6 

Az0oue.  —  Londreo,  frasco,  segundas  manos.    —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Kres.  í  liornas  llórrison  y  IV 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45  10  chelioes. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.      50  1  — 

Oobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     X  49.13/9 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrocho,  X  69.5  —  Id.  inglés  .  .     X  72 

Plomo  español  sin  plata   —  13.7  6 

Plata.  —  En  barras  en  Bondros  por  onza   27  '/<¡  peniques 

Antimonio   X  36.10.' 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  X  r>)   —  25.17,6 

—  Tharsis   —  6./ó 


MADRID:   1  S l.l S .  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valonoia,  8. 
Teléfono  562. 


AÑO  XLIX 


Madrid  1.°  de 


Julio  de  1896 


NÚM.  1.687. 


REVISTA  MINERA 

METALÚRGICA 

y  i>i<:  i  >  gi  :  ni  íe  tí  í  a 

SUMARIO 

Necrología:  Román  Oriol,  por  ADRIANO  CoNTRERAS  =SeCCÍ0ll 
CÍentif¡CO  -  industrial:  Cataluña  y  los  carbones  para  su  con- 
sumo. —  Creosotado  de  traviesas  =  Sociedades.1^  Varieda 

deSI  La  industria  de  los  vagones  en  Inglaterra. — Nuevos 
descubrimientos  de  carbón  en  Francia.  —  Preparación 
mecánica  de  minerales  —  Proyectos  de  ley  de  ferroca- 
rriles de  vía  estrecha.  —  Estadística  de  la  producción  de 
lingote  en  los  principales  países  productores.  —  El  motor 
de  gas  Diesel.  —  Tren  universal.  —  Movimiento  de  per- 
sonal. —  Anuncios.  =  SeCCÍÓn  mercantil:  Revista  de  meica- 
dos.  —  Precios  corrientes  españoles  y  extranjeros. 

Suplemento.—  Ingeniería  municipal:  Los  pavimentos  en 
Buenos  Air^s.  —  Las  estadísticas  del  gas  en  Inglaterra 
de  1896.  —  Carburo  de  calcio.  —  Tranvía  de  vapor.  —  La 
Exposición  culinaria  en  Viena.  —  El  teléfono  automático. 
Proyecto  extraordinario  de  distribución  de  electricidad. 

Boletín  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos:  ei 

concurso  de  los  coches  de  punto  en  París. -  Noticias  varias. 


NECROLOGIA 


ROMÁN  ORIOL 


La  Revista  Minera  está  de  duelo.  Lo 
están  también  el  Cuerpo  de  Ingenieros  de 
Minas  y  la  industria  patria,  y  si  el  país  entero 
conociese  al  modesto  ciudadano  cuyo  nombre 
va  á  la  cabeza  de  estas  líneas,  como  conoce,  á 
veces  por  su  mal,  á  muebas  personalidades 
que  van  acompañadas  de  íuidoso  renombre,  á 
buen  seguro  que  asimismo  lo  estaría.  El  direc- 
tor de  esta  Revista  fué  víctima  el  día  16  de 
un  accidente  vulgar,  pero  terrible,  y  su  natu- 
raleza, trabajada  por  continuos  afanes  y  no- 
bles aspiraciones,  bubo  de  rendirse  en  la  ma- 
drugada del  día  22,  no  pudiendo  resistir  los 
efectos  del  mal.  Destinado  á  muerte  trágica, 
su  suerte  ba  sido  tan  despiadada  que,  si  bien 
acaeció  el  triste  suceso  cuando  regresaba  á  su 
hogar  de  un  acto  del  servicio,  no  ha  tenido 
siquiera  el  ilustre  ingeniero  la  satisfacción  de 
sacrificar  su  vida  en  los  azares  de  las  minas, 
que  son  páralos  mineros  el  campo  del  honor, 
él  que  tantas  veces  había  arrostrado  los  peli- 
gros en  el  fondo  de  las  excavaciones. 

Han  pasado  ya  algunos  días,  y  en  vano 
intentaría  yo  alinear  aquí  los  datos  biográfi 
cos  de  mi  amigo,  ni  siquiera  poner  un  poco 
de  corrección  en  mi  estilo.  El  azar  ha  querido 


I  que  yo  esté  en  estos  momentos  ocupando  su 
sitio  en  la  misma  sala  de  la  Redacción,  en  la 
propia  mesa  de  trabajo  que  no  hace  todavía 
dos  semanas  que  él  animaba  con  su  presencia, 
y  me  parece  que  va  á  penetrar  en  la  estancia 
y  que  su  sombra  se  coloca  á  mi  lado,  y  que 
toma  cuerpo  y  me  habla  de  mil  cosas  acerca 
de  las  cuales  departíamos  el  día  mismo  en  que 
fué  destrozado  por  el  tranvía.  En  mi  cabeza 
giran  los  sucesos  de  su  carrera,  de  su  vida,  y 
renuncio  á  disciplinar  las  ideas  y  á  darles 
forma  en  las  cuartillas.  Quédese  para  más 
adelaute  el  hacer  con  tranquilidad  de  espíritu 
una  más  extensa  biografía  de  Oriol  con  el 
análisis  de  sus  obras  y  la  semblanza  de  su  ca- 
rácter, que  yo  estoy  cierto  que  no  habrá  de 
ser  trabajo  inútil  para  los  que  leyeren,  por  des- 
mañado é  inhábil  que  sea  el  biógrafo  que  va 
á  tocarle  por  su  mala  suerte.  No  sólo  sirve  de 
provechoso  ejemplo  la  biografía  de  los  gran- 
des; en  la  vida  de  Oriol,  tranquila  en  aparien- 
cia, muy  accidentada  en  realidad,  yo  mostra- 
ré, si  puedo,  que  hay  mucho  que  imitar  y  que 
de  ella  se  desprenden  enseñanzas  hondísimas. 

Porque  no  era  Oriol  de  esos  hombres  bri- 
llantes tan  admirados  en  nuestra  tierra  meri- 
dional. No  había  nacido  para  el  Pórtico,  ni 
para  la  Academia,  ni  para  la  plaza  pública, 
ni  para  los  frivolos  pasatiempos  de  los  salones, 
pero  atesoraba  otras  dotes  muy  poco  comu- 
nes y  más  valiosas  á  la  verdad.  Quiero  poner 
ante  todas  su  grandeza  de  ánimo.  ¡Grandeza 
de  alma,  sí!  En  las  oscuras  batallas  déla  vida 
hay  su  heroísmo  como  en  las  de  la  guerra.  Él 
fué,  por  lo  común,  poco  afortunado,  y  sus 
grandes  iniciativas  y  su  laboriosidad  infatiga- 
ble no  siempre  fueron  coronadas  por  el  éxito; 
tuvo,  por  el  contrario,  reveses  é  infortunios, 
muy  grandes  que  devoraba  sólo  é  impasible, 
sin  que  nadie  pudiera  sorprender  en  su  cara, 
ni  en  el  régimen  de  su  vida,  las  pesadumbres 
que  le  agobiaban.  Aquel  hombre  frío,  metódi- 
co y  sencillo  tañía  una  entereza  que  ya  qui- 
sieran muchos  que  llegan  á  las  alturas  del 
Poder. 

Tal  vez  se  sonrían  algunos  cuando  yo  cite 
una  condición  suya,  para  mí  excelente,  pero 
que  reconozco  que  es  poco  apreciada,  por  des- 
gracia: su  celo  en  el  desempeño  de  los  cargos 
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públicos.  Desde  el  año  70  era  ingeniero  de  Minas, 
y  casi  siempre  estuvo  al  servicio  del  Gobierno,  pri- 
mero en  las  provincias  mineras  de  Oviedo  y  de  Pa- 
lencia;  luego,  una  corta  temporada,  en  el  Ministerio 
de  Hacienda  cuidando  de  las  minas  y  salinas  del 
Estado,  y,  por  último,  á  partir  de  1882,  en  la  Es 
cuela  de  Minas,  donde  desempeñó  las  cátedras  im- 
portantísimas de  Laboreo  y  de  Legislación,  durante 
dieciséis  años,  con  singular  compotencia.  Désele  el 
valor  que  se  quiera,  como  para  mí  lo  tiene  muy  alto 
y  entiendo  que  España  ha  menester  con  apremio 
que  así  se  aprecie  por  todos,  yo  he  de  decir  que 
Oriol  (¡vaya  un  capricho!)  tomaba  en  serio  todos 
esos  cargos  y  cumplió  en  todos  con  su  deber. 

En  el  último  de  ellos  ese  celo  tomaba  un  carác- 
ter sumamente  simpático;  no  obstante  que  no  era 
muy  dado  á  filantropías  y  sentimentalismos,  es  el 
hecho  que  Oriol  profesaba  amor  á  sus  discípulos,  á 
los  cuales  seguía  con  interés  de  padre  cuando  termi- 
naban la  carrera,  procurando  con  su  legítima  influen- 
cia que  prosperasen  y  tuviesen  honrosas  colocacio- 
nes en  la  industria  y  saliesen  airosos  de  sus  empe- 
ños profesionales.  ¡A  cuántos  ho  oído  hablar  de  él 
con  gratitud! 

No  menos  se  desvivía  por  la  industria  minera 
española  y  en  general  por  toda  la  producción  nacio- 
nal. Buena  prueba  son  sus  campañas,  tan  conocidas, 
en  la  Comisión  permanente  del  Cuerpo  de  Minas  y 
al  lado  de  la  Liga  Nacional  de  Productores,  ya  ges- 
tionando beneficios  para  la  industria  cerca  de  los 
Poderes  Públicos,  en  infatigable  propaganda  con  la 
pluma  y  con  la  palabra,  en  informaciones  parlamen- 
tarias y  en  las  columnas  de  esta  publicación. 

Pero  lo  más  típico  en  él  es  el  conjunto  de  cuali- 
dades que  caracteriza  fuertemente  á  la  gente  cata- 
lana á  que  pertenecía  (1).  En  primer  término,  la  for- 
malidad y  la  honradez  á  toda  prueba,  que  suelen  ser 
peculiares  de  las  regiones  en  que  arraigan  y  florecen 
la  industria  y  el  comercio.  Cualidades  similares,  pero 
no  idénticas  ni  mucho  menos,  á  la  hidalguía  caba- 
lleresca de  la  tierra  de  Castilla. 

Y  luego  la  actividad  pasmosa  y  la  laboriosidad 
incansable,  durante  toda  su  vida,  día  por  día,  sin 
perder  una  hora.  Oriol  pertenecía  á  la  raza  de  los 
grandes  trabajadores.  Declaro,  como  meridional  que 
soy,  lindando  con  el  país  moruno,  que  lo  que  más 
me  llamaba  la  atención  en  Oriol,  era  que  aquel 
hombre  no  descansaba  nunca.  Para  él  era  descono- 
cido ese  maravilloso  arte  de  perder  el  tiempo,  que 
poseemos  muchos,  en  la  amena  charla  del  café  ó  del 
casino  ó  en  tertulias  de  más  fuste,  literarias  ó  polí- 
ticas, ó  ya  azotando  calles  sin  objeto  ó  de  otros  mil 
modos  que  sería  larguísimo  enumerar.  No  se  satis- 

(1)    Había  nacido  on  Barcolona  on  1847. 


facía  con  las  horas  ordinarias  y  extraordinarias  de 
labor,  y  el  trabajo  invadía  fieramente  las  del  des- 
canso y  las  de  la  comida;  de  modo  que  en  la  cama 
leía,  y  en  la  mesa,  armado  de  lápiz,  entre  plato  y 
plato,  corregía  pruebas,  hacía  cuentas,  croquizaba 
proyectos. 

Así  podía  dar  cima  á  tantas  cosas.  Atendía  á  la 
clase  y  gabinetes  de  la  Escuela;  durante  quince 
años  á  la  dirección  de  la  Revista  Minera,  en  la 
cual  ha  conseguido,  ayudado  por  ol  veterano  y  ex- 
perto Gómez  Hemas,  el  estupendo  resultado  de  co- 
municar vida  robusta  á  un  periódico  científico.  Los 
constantes  esfuerzos  en  la  Comisión  de  los  ingenie- 
ros de  Minas  son  conocidos  y  apreciados  por  todos, 
y  él  fué  quien  redactó,  en  unión  de  Alonso  Martí- 
nez, el  primitivo  proyecto  de  Reglamento  de  Poli- 
cía minera,  que  sirvió  de  base  al  definitivo  texto 
legal  de  esta  importantísima  reforma. 

Sería  muy  largo  enumerar  las  minas  y  otros  ne- 
gocios industriales  que  fundó  y  dirigió  con  inteli- 
gencia y  segura  mano,  comenzando  por  las  minas 
de  Aller,  que  luego  el  ilustre  Parent  ha  podido  des- 
arrollar con  los  capitales  del  marqués  de  Comillas, 
hasta  hacer  de  ello  uno  de  los  más  hermosos  esta- 
blecimientos carboneros  del  mundo.  Mas  no  puedo 
pasar  en  silencio  sus  obras  tan  estimables  y  útiles: 
la  Memoria,  casi  agotada,  sobre  los  Carbones  minera 
les  en  España,  que  pensaba  refundir  y  aumentar 
cuando  le  ha  sorprendido  la  muerte:  el  Tratado  de 
Contabilidad  Minera,  de  que  tanto  fruto  sacan  los 
alumnos  de  la  Escuela  y  las  Empresas  de  minas  y 
fábricas  metalúrgicas;  el  magnífico  Anuario  de  la 
Minería,  Metalurgia  y  Electricidad  de  España,  año  V, 
obra  de  benedictino,  de  una  labor  que  espanta.  Y  no 
sería  posible  citar  el  copioso  número  de  sus  artícu- 
los de  la  Revista,  siempre  atinados,  escritos  con  es- 
tilo correcto,  claro  y  brioso. 

Oriol,  en  fin,  deja  tras  de  sí  mucho  y  bueno,  y 
merece  la  gratitud  de  sus  contemporáneos;  pero 
deja  también  un  vacío  difícil  de  llenar  en  múltiples 
esferas  de  la  actividad  española.  Hombres  de  sus 
hermosas  cualidades  y  de  sus  méritos  positivos  son 
¡ay!  muy  necesarios  en  nuestra  desdichada  patria. 
Por  eso  su  familia  y  sus  amigos  llorarán  mucho 
ttempo  su  prematura  y  trágica  muerte,  y  el  recuerdo 
de  Román  Oriol  no  desaparecerá  de  su  memoria. 

Adriano  Conlrerns. 

ADVERTENCIAS 

Vacante  la  dirección  de  esta  Revista  por  el 
tristísimo  motivo  que  conocen  nuestros  lectores,  se 
encarga  de  ella  desde  el  presente  número  el  profe- 
sor do  la  Escuela  de  Iugenioros  de  Minas  D.  Adriano 
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Contreras.  Como  hasta  aquí,  seguirá  D.  Juan  Gómez 
Hemas  prestando  á  esta  publicación  su  incesante 
concurso. 

La  señora  doña  Estela  García  de  los  Ríos,  viuda 
de  Oriol,  nos  ruega  en  nombre  suyo  y  en  el  de  sus 
hijos  que  manifestemos  su  gratitud,  mientras  tiene 
fuerzas  para  hacerlo  particularmente,  á  las  muchas 
personas  que  han  mostrado  interés  por  la  vida  y  la 
salud  de  su  esposo,  á  los  que  luego  han  acompañado 
á  éste  á  su  última  morada,  y  por  fin,  á  todos  los  que 
han  mostrado  compadecerse  por  la  inmensa  des- 
gracia que  la  aflige. 

La  Revista  Minera  honra  sus  columnas  al 
hacerse  intérprete  de  los  sentimientos  expresados 
por  la  atribulada  señora,  y  envía  á  ésta  y  á  sus 
hijos  el  testimonio  de  su  respetuosa  simpatía  en  tan 
tristes  y  dolorosos  momentos. 

SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 
CATALUÑA  Y  LOS  CARBONES  PARA  SU  CONSUMO 


IV 

Las  dos  cuencas  que  pueden  resolver  el  problema 
del  carbón  abundante  y  barato  en  los  mercados  de  Ca- 
taluña son  lejanamente  las  de  San  Juan  de  las  Abade- 
sas, si,  como  es  de  esperar,  una  generación  de  hombres 
de  negocios  más  animosos  ó  más  ricos,  ó  Gobiernos  más 
ilustrados  y  con  más  conciencia  de  lo  que  los  intereses 
materiales  bien  entendidos  y  bien  atendidos  pueden 
hacer  en  favor  de  la  riqueza  del  país,  se  deciden  á  hacer 
el  estudio  verdadero  de  estas  cuencas  con  sondas,  gas- 
tándose probablemente  medio  millón  de  pesetas  en  él 
para  el  resultado  probable  de  dejar  descubierta  una 
cuenca  verdaderamente  grande  y  rica,  que  puede  em- 
pezar en  los  llanos  de  Vich.  Lo  que  esto  sería  para  Ca 
taluña  es  indecible;  pero,  por  desgracia,  es  de  temer 
que  esta  demasiado  lejos  par^a  que  lo  aprovechen  los 
nacidos;  por  esto  estamos  seguros  de  que  cercanamente 
los  carbones  que  han  de  ser  los  verdaderos  reguladores 
del  mercado  de  combustibles  de  Cataluña  son  los  de  la 
cuenca  de  Utrillas,  pero  de  ningún  modo  con  las  ideas 
y  propósitos  que  se  presentan  en  un  artículo  inserto  en 
el  mismo  número  de  15  de  Mayo  de  El  Trabajo  Nacio- 
nal, firmado  por  un  financiero  muy  conocido  en  Cata- 
luña. 

Vamos  á  ocuparnos  de  este  artículo  con  toda  la  con 
sideración  posible  á  la  persona  y  con  toda  la  libertad  en 
la  censura  á  la  cosa,  que  juzgamos  conviene  á  los  intere- 
ses catalanes.  En  el  citado  artículo  se  citan  sobre  la  cuen- 
ca de  Utrillas  las  dos  exageraciones  mayores  que  se  han 
escrito  en  tiempos  atrás  sobre  estos  carbones  sin  funda 
mentó  bastante,  y  la  prueba  es  que  nadie  de  los  que 
han  tratado  de  buscarles  alguna  confirmación  ha  llega- 
do á  encontrarla.  Al  ingeniero  Martínez  Alcíbar  se  le 
atribuye  el  dicho  de  que  se  puede  asegurar  que  en  ¡a  pro- 
vincia de  Teruel  hay  2.100  millones  de  toneladas  de  carbón. 


El  otro  que  ya  hemos  citado  en  nuestro  primer  artículo 
de  esta  serie,  aunque  reduciendo  la  cantidad  sólo  á  220 
millones  de  toneladas,  todavía  desbarraba  por  otro  esti- 
lo, diciendo  que  esta  cantidad  era  mayor  de  la  que 
había  en  todo  el  resto  de  las  cuencas  carboníferas  de 
España.  Sirva  de  disculpa  á  tan  mal  fundadas  aprecia- 
ciones la  época  en  que  se  hicieron,  porque  es  bien  segu- 
ro que  hoy  ni  aun  personalidades  que  tuvieran  menos 
reputación  que  comprometer  se  atreverían  á  hacer  afir 
maciones  semejantes  sin  tales  salvedades,  que  fueran 
equivalentes  á  no  hacerlas. 

Como  quiera  que  sea,  lo  incuestionable  es  que  en  la 
cuenca  de  Utrillas  hay  más  carbón  seguro  para  Cata- 
luña en  buenas  condiciones  que  en  ninguna  de  las 
otras  zonas  conocidas  en  su  proximidad,  y  aun  quedan- 
do mucho  que  ver  y  aprender  sobre  su  calidad,  hay 
bastante  fundamento  para  esperar  que  los  carbones  de 
Utrillas  sean  para  Barcelona,  á  más  de  los  mejores,  los 
más  baratos  entre  los  posibles  por  ahora. 

Nosotros  hemos  visto  toda  clase  de  informes  sobre 
la  calidad  de  los  carbones  de  Utiillas,  desde  los  que  les 
han  llamado  lignitos  emborrascados  hasta  los  que  pre- 
tenden que  hay  carbón  coquizable  para  su  aplicación  á 
los  hornos  altos.  Es  una  verdadera  vergüenza  el  que  no 
se  sepa  con  más  exactitud  la  verdad  completa  é  inne- 
gable sobie  el  extremo  de  la  calidad,  cuando  tan  poca 
dificultad  se  presenta  para  ello;  pero  aquí  entran  ya  en 
juego  los  intereses  particulares  que  han  perturbado  y  se 
trata  de  que  sigan  perturbando  el  aclarar  una  cuestión 
i  tan  transcendental  para  Cataluña  como  es  la  de  su  me- 
jor aprovisionamiento  de  carbón,  y  quizá  de  hierro. 
El  artículo  que  vamos  á  refutar  es  de  un  financiero, 
¡  quien,  porque  cuenta  con  375  hectáreas  de  minas  de 
i  carbón  en  Utrillas  y  porque  tiene  estudiado  un  ferro- 
¡  carril  de  Utrillas  á  Saín  per,  quiere  condenar  á  Cataluña 
á  tener  carbón  caro  y  á  que  se  malgaste  dinero  en  hacer 
el  ferrocarril,  que  no  se  debe  hacer  ahora,  como  se  mal- 
gastó  en  su  día  el  empleado  en  la  línea  de  San  Juan  de 
las  Abadesas,  para  no  tener  resultados  y  desacreditar  los 
!  negocios  de  carbones  en  el  concepto  de  los  capitalistas 
:  catalanes.  Que  el  carbón  de  Utrillas  es  el  que  ha  de  lle- 
varse á  Barcelona  es  indudable;  pero  que  no  debe  ir 
[  por  Samper  no  es  menos  cierto.  Llevar  el  carbón  de 
Utrillas  á  Barcelona  recorriendo  335  kilómetros  de  fe- 
rrocarril es,  á  nuestro  modo  de  ver,  un  dislate,  por  la 
razón  poderosa  de  que  se  puede  llevar  infinitamente 
con  menos  coste  del  que  esto  representa,  aun  en  el  caso 
¡  de  tarifas  favorables. 

Nosotros  entendemos  que  el  carbón  de  Utrillas  tiene 
I  que  ir  á  Barcelona  por  un  ferrocarril  de  Utrillas  á  Vina- 
¡  roz,  y  de  allí  á  Barcelona  por  barcazas -de  1.000  tonela- 
das de  porte  remolcadas.  Creemos  que  está  estudiado 
un  ferrocarril  para  este  caso;  pero  si  no  lo  está,  lo  puede 
ser  pronto,  tratándose  sólo  de  una  distancia  de  135  ki- 
lómetros. 

El  artículo  á  que  nos  referimos  dice  que  calcula  el 
coste  del  carbón  en  Barcelona  en  22  pesetas  tonelada. 
No  se  dice  si  es  el  coste  ó  el  precio  de  venta.  Nuestro 
cálculo  del  coste  es:  explotación,  8  pesetas  tonelada; 
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transporte  en  los  80  kilómetros  dt>  vía  angosta,  3,20, 
transporte  en  los  2G2  de  vía  ancha,  9,  y  con  una  peseta 
de  gastos  generales  'legamos  á  un  coste  fie  21,20  pesetas 
por  tonelada,  que  exigiría  vender  á  24.  Comparemos 
esto  con  lo  que  sería  el  coste  del  carbón  puesto  en 
Barcelona  en  la  forma  en  que  nosotros  entendemos  que 
debe  hacerse  para  servir  del  mejor  modo  práctico  los 
intereses  de  Cataluña. 

I^a  línea  entre  Utrillas  y  Vinaroz  para  transportar 
300.000  toneladas  al  año  debe  ser  aérea,  de  viga  rígida 
y  eléctrica  del  sistema  Palacios,  y  costará  sólo  4  millo- 
nes de  pesetas;  poniendo  otras  tantas  para  la  compra  y 
la  explotación  de  las  minas  y  material  marítimo,  se  po 
drá  poner  el  carhón  en  Barcelona  al  coste  siguiente:  ex 
plotación,  8  pesetas;  transporte  por  ferrocarril  aéreo  de 
viga  rígida,  4  pesetas;  transporte  marítimo  á  Barcelona, 
una  peseta,  y  gastos  generales  de  la  Empresa,  una  pe- 
seta; tendríamos  el  carbón  de  Utrillas  en  Barcelona  á  14 
peretas  de  coste,  lo  cual  nos  parece  que  se  compara  fa 
vorablemente  con  las  21,20  del  cálculo  del  artículo  que 
refutamos. 

Tal  vez  el  financiero  articulista  ha  querido  decir 
que  se  puede  vender  el  carbón  de  Utrillas  en  Barcelona, 
llevado  por  Samper,  á  22  pesetas,  para  lo  cual  sería  ! 
preciso  que  costara  menos  de  20.  Suponemos  que  la 
diferencia  entre  lo  que  nosotros  creemos  costaría,  y  la 
que  se  deduce  de  aquellos  cálculos,  sólo  puede  estar  en 
el  coste  de  la  explotación,  que  se  estima  por  lo  que 
cuesta  hoy  y  no  se  tiene  en  cuenta  el  encarecimiento 
natural  y  necesario  que  se  producirá  cuando  se  trate  de 
una  explotación  al  menos  de  300.000  toneladas.  No 
romperemos  lanzas  para  sostener  nuestro  parecer  de 
que  el  mejor  medio  de  transporte  entre  Utrillas  y  Vi 
naroz  sea  el  ferrocarril  de  viga  rígida  aérea,  al  cual  le 
atribuímos  para  este  caso  extraordinarias  ventajas; 
pero  aun  cuando  fuera  preciso  ceder  al  espíritu  anti  - 
innovador  y  acudir  al  ferrocarril  económico  de  un  me- 
tro ó  de  0,75  de  vía,  de  todos  modos,  cabe  anchamente  i 
el  transporte  de  135  kilómetros  hecho  por  4  pesetas.  | 
Las  ventajas  del  aéreo  de  viga  rígida  son  otras  distintas  ! 
para  este  caso,  que  no  es  esta  la  ocasión  de  discutir,  ni 
es  preciso  para  el  objeto  de  refutar  el  que  deba  pensarse  j 
llevar  el  carbón  de  Utrillas  á  Barcelona  por  Samper,  la 
cual,  si  resuelve  el  problema  del  carbón  barato  en  Zara- 
goza, no  lo  hará  jamás  para  Barcelona,  para  cuyo  mer- 
cado no  hay  solución  natural  sino  en  la  forma  en  que 
la  presentamos.  La  esperanza  para  Cataluña  de  tener 
carbón  barato  está  en  que  cueste  lo  menos  posible;  I 
nosotros  no  discutimos  el  precio  á  que  se  venderá.  Nos 
es  igual  el  que  el  explotador  ¡.fortunado  que  se  anticipe  ¡ 
á  poner  su  carbón  en  Barcelona  al  coste  de  14  pesetas, 
lo  venda  á  20  ó  á  25,  pues  al  cabo  es  harto  sabido  que 
tan  pingües  negocios  no  duran,  y  que  en  una  explota- 
ción ile  300.000  toneladas  que  cueste  8  millones  de  pe 
setas,  ni  se  puede  ni  se  debe  ganar  más  de  2  pesetas 
libres  en  tonelada  de  carbón,  porque  en  seguida  salen 
los  competidores.  Lo  terrible  en  estos  casos,  por  defectos 
de  la  ley  de  Minae,  es  que  los  propietarios  de  ellas  ten 
gan  aspiraciones  ridiculas,  como  los  de  las  de  Ribagorza, 


de  creer  que  les  pueden  recargar  con  4,  ni  2,  ni  1  pe  - 
seta  el  coste  del  carbón;  y  lo  peor  de  todo  es  que  ven 
gai¡  financieros  con  proyectos  equivocados  á  lanzar  los 
capitales  por  malos  caminos  y  en  malas  condiciones 
para  aprovecharse  de  la  ignorancia  de  la  generalidad, 
si  se  realizara  el  plan  propuesto  ú  otro  semejante,  que 
dejara  dificultado  por  muchos  años  el  llegar  á  la  mejor 
solución  del  suministro  de  los  carbones  para  el  consumo 
de  Cataluña,  sembrando  la  desconfianza  con  un  daño 
de  la  misma  especie  ó  mayor  del  que  ya  han  hecho  los 
malos  cálculos  respecto  á  San  Juan  de  las  Abadesas. 

Por  esto  atacamos  tan  sin  rebozo  el  artículo  de  El 
Trabajo  Nacional,  en  que  no  vemos  otra  cosa  sino  al 
financiero  egoísta  de  siempre  buscando  su  negocio  y 
contando  con  la  ignorancia  de  los  que  no  saben  y  la 
prudencia  de  los  que  se  callen  lo  que  sepan  para  hacer 
imposibles  proyectos  descabellados,  para  la  mejor  so- 
lución. 

Si  llevando  carbón  á  Barcelona  desde  Utrillas.  cos- 
tando ü  ó  7  pe-etas  más  de  lo  que  debe  costar,  el  finan- 
ciero del  artículo  asegura  que  el  capital  ganará  11  por 
100,  podríamos  nosotros  asegurar,  con  más  razón  al 
menos,  el  30  por  100  haciendo  lo  que  se  debe  hacer. 
Estamos  muy  lejos  de  creer  que  tal  sería  el  resultado 
final;  pues  lo  que  realmente  creemos  que  sucederá,  si 
nuestras  ideas  tienen  eco,  es  que  se  montará  un  nego- 
cio que  produzca  de  veras  10  ó  12  por  HjO  al  año,  pero 
con  la  ventaja  regional  de  vender  carbón  á  menos  de 
18  pesetas  tonelada  en  Barcelona,  y  colocando  á  ese 
gran  centro  industrial  en  buenas  condiciones  para  su 
consumo  de  combustible,  en  vez  de  las  malas  en  que  se 
ha  encontrado  hasta  ahora. 

La  primera  explotación  de  300.000  toneladas  traera 
todas  las  demás  que  hagan  falta,  hasta  el  complemento 
del  consumo  de  Cataluña,  de  carbón  de  la  misma 
cuenca. 

Dedicaremos  un  corto  espacio  á  la  cuestión  que  ya 
indicamos  en  nuestro  segundo  artículo,  que  es  á  la  de 
los  carbones  especiales,  cuyo  consumo  es  bastante  im- 
portante en  Cataluña.  Esta  región  es  la  en  que  la  fabri- 
cación de  gas  ha  tomado  más  vuelo,  y  la  importación 
de  carbones  para  ella  es  considerable.  Aun  cuando  en 
Asturias  hay  carbón  para  gas  que  en  tiempos  normales 
se  podrá  vender  en  Barcelona  á  25  pesetas,  é.-te  resul 
tará  caro  cuando,  por  venderse  el  carbón  industrial 
á  18,  el  cok,  residuo  de  la  fabricación  del  gas,  tenga  el 
reducido  precio  consiguiente  comparado  al  de  hoy.  Esta 
cuestión  no  debe  preocupar  lo  más  mínimo,  pues  no 
tenemos  inconveniente  en  declarar  nuestra  creencia 
que  dentro  de  pocos  años  no  se  consumirá  en  Cataluña 
carbón  espacial  para  gas,  porque  todo  el  gas  que  se  fa- 
brique será  de  agua  del  sistema  Strache,  si  no  hay  otro 
más  adelantado  que  como  éste  se  pueda  fabricar  con 
lignito  ó  con  cualquiera  calidad  de  carbón. 

Respecto  al  carbón  especial  para  los  buques  de  va- 
por, es  un  problema  que  resolver  si  el  carbón  de  Utri- 
llas se  presta  ó  no  á  esa  aplicación,  liemos  visto  opi 
n iones  contradictorias;  pero  si  desgraciadan  ente  no 
hubiera  en  tan  extensa  cuenca  alguna  parte  en  que  se  , 
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encontrara  buen  carbón  para  ia  navegación,  habría  que 
confiar  en  los  adelantos  pura  aplicar  el  que  no  ha  po- 
dido usarse  hasta  aquí,  y  en  último  resultado  sería 
pequeña  la  contrariedad  que  quedaría  a!  puerto  de 
Barcelona,  porque  ¡os  buques  podrían  hacer  carbón  eu 
puerto  en  que  valiera  menos. 

Resumiendo  ahora  cuanto  llevamos  dicho  sobre  los 
carbones  para  el  consumo  de  Cataluña,  entendemos 
que  lo  primero  de  toio  lo  que  hay  que  hacer  es  des- 
autorizar los  dos  escritos  á  que  nos  hemos  referido,  que 
proponen  planes  de  abaratamiento  insuficiente,  por  los 
cuales  es  seguro  que  se  aleja  la  mejor  resolución  para 
los  intereses  de  Cataluña. 

Se  puede  favorecer  sin  inconveniente  la  explotación 
de  la  cuenca  Berga-Guardiola.  Nada  importa  tanto,  sin 
embargo,  como  el  estudiar  y  decidir  de  una  vez  cuál  es 
el  mejor  medio  de  transporte  de  los  carbones  de  Utrillas 
hasta  Vinaroz,  y  esto  resuelto  se  debe  realizar  ia  cons- 
trucción de  la  línea  para  estar  en  el  caso  de  imponerse  á 
los  propietarios  de  las  minas  que  tengan  ideas  tan  equi- 
vocadas sobre  sus  derechos  como  las  que  han  exhibido 
los  de  Ribagorza  y  algunos  de  Utrillas  también. 

Hasta  que  los  propietarios  de  las  minas  que  hayan 
de  suministrar  á  Cataluña  su  carbón  no  se  persuadan 
de  que  el  ser  propietario  acaparador  de  minas  les  da 
derecho  sólo  á  media  peseta  por  tonelada  á  lo  sumo,  y 
no  á  más,  si  no  tienen  capital  y  energía  para  explotar 
su  propiedad,  no  habrá  para  Cataluña  carbón  bueno  y 
barato. 

Por  fin,  para  época  más  lejana,  la  misma  Empresa 
que  inicie  la  gran  explotación  de  Utrillas  debe  ser  la 
que  sondee  y  estudie  la  profundidad  de  la  cuenca  de 
San  Juan. 

Al  tratar  de  los  carbones  para  el  consumo  de  Cata 
luña,  intencionalmente  no  hemos  querido  hacer  alu- 
s  ón  á  nuestros  artículos  de  1895  sobre  la  explotación 
de  la  cuenca  de  Utrillas  para  el  caso,  no  remoto,  de 
que  sus  carbones  se  prestasen  á  hacer  cok  para  los 
hornos  altos.  Esto,  que  puede  resolver  la  cuestión  de 
hierro  y  acero  barato  en  Cataluña,  lo  consideramos 
cuestión  aparte,  aunque  no  sea  más  que  porque  aquel 
plan  exige  50  millones  de  capital  para  realizarse,  y  me- 
jor que  verlo  en  manos  de  extranjeros,  como  estuvo  á 
punto  de  suceder,  preferimos  verlo  pospuesto. 

.  K$*-  

CREOSOTADO  DE  TRAVIESAS 

PATENTE  RUIZ  MONTLLEÓ 


El  Sr.  Ruiz  Montlleó,  un  ingeniero  militar  adscrito 
á  la  explotación  del  ferrocarril  de  Madrid  á  Villa  del 
Prado,  ha  inventado  un  sistema  perfeccionado  para 
inyectar  las  traviesas  de  pino,  que  al  mismo  tiempo 
que  produce  economía  consigue  una  inyección  más 
profunda  de  la  materia  preservadora.  Su  descripción 
detallada  y  justificada  se  ha  publicado  en  el  Memorial 
de  Ingenieros  del  Ejército;  pero  lo  esencial  es  lo  si- 
guiente: 

Se  empieza  por  sumergir  las  traviesas  en  un  baño 
de  creosota  á  la  temperatura  de  60  á  80°  C,  dejándolas 


en  él  de  una  á  dos  horas,  según  el  grado  de  inyección 
que  se  desee.  Introdúcense  después  en  una  cámara  ci- 
lindrica de  palastro,  que  cierra  herméticamente,  y  por 
medio  de  un  eyector  especial  se  produce  una  aspira- 
ción continua  en  el  interior  de  dicha  cámara  hasta  ob- 
tener un  vacío  de  55  centésimas,  marcado  en  la  colum- 
na mercurial. 

Bajo  la  acción  del  vacío,  la  traviesa  se  halla  entera- 
mente libre;  las  fibras  quedan  abiertas  al  paso  de  la 
creosota  que,  por  su  mayor  densidad  con  respecto  al 
aire  y  gases  enrarecidos,  desciende  á  través  de  la  ma- 
dera y  circula  por  las  canales  fibrosas,  infiltrándose 
completamente  en  ellas  y  tiñéndolas  de  un  color  verde 
pardusco  que  acusa  su  presencia.  Como  se  ve,  este 
sistema  es  completamente  opuesto  al  de  inyección  por 
presión,  que  es  el  que  se  usa  en  España,  y  el  cual  com- 
prime las  fibras,  dificultando  que  penetre  la  creosota. 

Los  resultados  son,  que  mientras  en  el  acreosotado 
general  sólo  penetra  la  creosota  2  á  3  centímetros,  en 
el  nuevo  sistema  lo  hace  de  6  á  7  centímetros;  además, 
la  operación  sólo  dura  quince  minutos.  La  mayor  pe- 
netración se  consigue  sin  aumento  de  empleo  de  creo- 
sota, pues  no  se  desperdicia  ninguna,  porque  salen  las 
traviesas  secas,  mientras  que  en  el  sistema  ordinario 
salen  chorreando  el  ingrediente  útil,  que  resulta  per- 
dido. 

El  inventor  ha  aplicado  ya  su  sistema  á  2.500  t  ravíe- 
sas,  y  ha  dado  á  conocer  su  modo  de  operar  á  las  prin- 
cipales Compañías  de  ferrocarriles,  que  parece  lo 
aprueban  y  reconocen  su  mérito. 

Tenemos  mucho  gusto  en  hacer  conocer  esta  me- 
jora, por  ser  invención  de  un  compatriota. 

SOCIEDADES 


COMPAÑÍA  DE  LOS  FERROCARRILES 

DE  MADRID  Á  ZARAGOZA  Y  Á  ALICANTE 

Tenemos  delante  la  Memoria  de  esta  Compañía, 
correspondiente  al  ejercicio  de  1897,  durante  el  cual 
los  ingresos  han  sido  60.289.693,23  pesetas,  excediendo 
á  los  de  1896  en  1.810.168,66  .  Esta  ventaja  queda  com- 
pletamente absorbida  para  lo  que  importa  á  los  accio- 
nistas, por  cuanto  los  gastos  y  cargas  han  tenido  un 
aumento  aun  mayor  que  el  excedente  de  ingresos,  y  la 
situación  definitiva  de  los  accionistas  sigue  siendo  de 
continuar  privados  de  dividendos. 

Hasta  aquí  esta  Compañía  ha  podido  seguir  pagando 
los  intereses  y  amortización  de  sus  obligaciones  en 
francos;  pero  con  la  exageración  de  los  cambios  des- 
pués de  la  declaración  de  la  guerra,  es  de  temer  que  el 
primer  semestre  del  año  corriente  sea  el  último  en  que 
pueda  llevarlo  á  cabo.  El  asunto  más  interesante  de 
que  trata  la  Memoria  desde  el  punto  de  vista  de  los  in- 
tereses generales  es  el  haber  llegado  al  fin  á  una  inte- 
ligencia con  la  Compañía  de  Tarragona  á  Barcelona  y 
Francia  para  realizar  la  fusión  que  desde  hace  tiempo 
estaba  acordada  y  para  la  cual  se  habían  presentado 
serias  dificultades. 

Esta  operación  viene  á  complicar  más.  la  extraña 
situación  financiera  de  esta  Compañía,  pues  mala  como 
ya  lo  era,  todavía  resultaba  mejor  que  la  de  otras  por- 
que la  relación  entre  las  obligaciones  y  las  acciones  se 
encontraba  menos  exagerada  en  ella.  El  balance  de  la 
Compañía  resulta,  como  todos  los  suyos,  inaceptable 
en  buenas  prácticas  comerciales,  pues  siguen  todas  las 
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concesiones  avaloradas  por  el  coste  que  han  tenido  las 
lineas  sin  rebajarlo  en  proporción  de  los  años  de  con- 
cesión que  van  corridos. 

Un  balance  formado  así  no  es  utilizable  para  el 
uso  natural  de  calcular  el  verdadero  valor  realizable 
por  las  acciones.  Todo  balance,  hasta  imperativamen- 
te por  la  ley,  debe  representar  el  par  verdadero 

El  porvenir  de  este  gran  negocio  es  sumamente  os- 
curo y  apenas  se  comprende  cómo  las  acciones  tienen 
valor  alguno  en  el  mercado,  no  teniendo  probabilidad 
de  llegar  á  percibir  dividendo  alguno  de  utilidades  que 
no  sea  á  costa  de  hacer  más  segura  la  pérdida  total  del 
capital,  mientras  haya  de  satisfacer  los  intereses  y 
amortización  de  las  obligaciones. 

La  situación  de  los  cambios  parece  que  es  la  razón 
de  la  ruina  prevista  de  la  Compañía  para  época  lejana; 
pero  la  causa  verdadera  ha  sido  no  reducir  el  valor  de 
las  lineas  en  proporción  de  los  años  de  subvención 
gastados. 

En  suma,  esta  Compañía  no  puede  salvarse,  á  me- 
nos que  el  país  haga  uno  de  los  más  tremendos  é  in- 
justificados sacrificios  á  que  sólo  se  puede  llegar  por 
una  formidable  intriga,  que  es  muy  dudoso  que  haya 
Gobierno  alguno  que  se  atreva  á  proponerla  con  espe- 
ranza de  que  el  país  la  consienta.  Nosotros  escribimos 
exclusivamente  en  favor  de  los  intereses  nacionales;  si 
lo  hiciéramos  en  favor  de  las  Compañías,  aconsejaría- 
mos como  la  única  salvación  posible  el  convertir  en 
acciones  todas  las  obligaciones  de  las  mismas.  De  no 
hacer  esto,  lo  que  sucederá  podrá  tardar  año  más  ó  me- 
nos, pero  el  fin  es  claro  como  la  luz  del  día. 

LA  SOCIEDAD  ANÓNIMA  AMILO 

Esta  Sociedad,  creada  con  un  capital  de  3  000  000 
de  francos  en  Bruselas,  tiene  por  objeto  explotar  las 
patentes  de  Collette  y  Boidin  para  la  sacarificación  y 
fermentación  de  las  materias  amiláceas. 

Este  procedimiento,  que  revolucionará  la  industria 
de  los  alcoholes,  está  fundado  en  las  nuevas  teorías  de 
Pasteur.  Lós  trabajos  científicos  se  deben  al  doctor 
Calmette,  director  del  Instituto  Pasteur,  de  Lille;  pero 
los  procedimientos  industriales  para  la  aplicación  del 
nuevo  producto,  que  posee  extraordinaria  fuerza  saca- 
rificadora  y  fermentativa,  lo  han  creado  el  fabricante 
M.  Collette  y  el  químico  M.  Boidin.  El  procedimiento  ha 
entrado  ya  en  el  terreno  práctico  y  se  aplica  en  varias 
fábricas  importantes  de  Francia,  Bélgica,  y,  según  pa- 
rece, también  hay,  cuando  menos,  un  caso  en  España, 
aun  cuando  no  hemos  podido  saber  dónde. 

El  nuevo  sistema  prescinde  casi  en  absoluto  del 
empleo  de  la  malta  y  de  la  levadura;  es  menos  costoso 
de  instalar,  menos  difícil  de  manejar,  da  un  residuo 
para  la  alimentación  del  ganado  de  mejor  calidad  que 
los  sisiemas  actuales,  y,  por  último,  da  de  38  á  39  litros 
de  alcohol  de  100°  por  100  kilogramos  de  grano,  en  vez 
de  28  á  34  que  producen  ahora  las  fábricas  mejor  es- 
tablecidas. En  cuanto  á  la  calidad,  también  se  dice  que 
es  mejor.  La  Sociedad  Anulo  tiene  las  patentes  para 
todo  el  mundo,  y  parece  estar  dispuesta  á  entrar  en 
negociaciones  sin  limitar  sus  licencias  á  ningún  país 
ó  localidad  especialmente. 

La  influencia  del  nuevo  sistema  de  producir  alcohol 
de  granos  en  España  pudiera  tener  cierta  importancia 
para  el  aumento  del  cultivo  del  maíz  en  Andalucía, 
donde  no  se  produce,  por  falta  del  abono  apropiado, 


todo  el  maíz  que  debiera;  pero  por  otra  parte,  para  que 
no  se  confunda  el  alcohol  para  bebida  con  el  indus- 
trial, que  puede  ser  de  gran  importancia,  seria  preciso 
que  se  estableciera  aquí  también  la  preparación  del 
alcohol  industrial,  inutilizándolo  para  la  bebida,  á  fin 
de  no  sobrecargar  el  precio  de  esta  clase  con  derechos 
que  no  puede  soportar  su  empleo  para  motores  y  las 
industrias  químicas. 

La  ganadería  tiene  mucho  que  esperar  en  nuestro 
país  de  los  residuos  del  maíz  después  de  haber  dado 
su  alcohol. 

El  Dr.  Beiver,  tratando  del  nuevo  sistema  de  des- 
tilación, dice  que  es  lo  más  importante  que  se  ha  hecho 
en  la  industria  de  la  destilación  desde  hace  treinta 

años. 


VARIEDADES 


La  industria  de  los  vagones  en  Inglaterra.  —  La 

industria  de  los  vagones  en  Inglaterra  es  de  unas  pro- 
porciones colosales  y  se  mantiene  en  un  estado  de 
extraordinaria  prosperidad.  Si  se  tiene  en  cuenta  que 
se  explotan  200  millones  de  toneladas  de  carbón  y  se 
mueven  sobre  28  millones  de  toneladas  de  mineral,  no 
es  extraño  que  las  cifras  de  los  vagones  existentes  sean 
900  000  pertenecientes  á  las  Compañías  ferrocarrileras 
y  400.000  las  de  los  particulares  y  Compañías  que  tienen 
vagones  propios  para  sus  tráficos.  La  vida  de  los  va- 
gones se  considera  que  es  entre  diez  y  doce  años,  y  por 
tanto  hay  una  renovación  constante  que  da  lugar  á 
mantener  en  actividad  los  talleres  de  construcción  de 
esta  especialidad. 

Aun  cuando  todos  hacen  en  general  buen  negocio, 
no  deja  de  haber  diferencias  muy  notables  en  el  interés 
que  pagan  al  capital  algunas  Compañías  comparadas 
á  otras,  y  de  las  13  principales  hay  datos  para  saber 
que  en  1897  ocho  de  ellas  pagaron  á  sus  acciones  co- 
munes entre  9  y  12  por  100  al  año;  tres  entre  6  y  8 
por  100,  y  sólo  dos  entre  5  y  6.  Teniendo  en  cuenta  el 
bajo  interés  del  dinero  en  Inglaterra,  estos  resultados 
equivaldrían  así  aquí,  por  término  medio,  á  más  del  14 
por  100. 

Por  más  que  la  industria  de  los  vagones  no  pueda 
llegar  nunca  en  España  á  cifras  que  se  aproximen  á  las 
inglesas,  es  lo  cierto,  sin  embargo,  que  está  llamada  á 
tener  verdadera  importancia,  y  es  de  desear  que  se 
monte  en  todos  sus  detalles  en  condiciones  de  no  ne- 
cesitar nuestro  país  importar  ni  los  vagones  completos 
ni  ninguno  de  sus  componentes. 

Nuevos  descubrimientos  de  earbón  en  Francia.— 

En  el  Norte  de  Francia  se  hacen  investigaciones  acti- 
vas para  tratar  de  aumentar  la  producción  de  carbón. 
Cerca  de  Wissaut,  por  medio  de  la  sonda,  se  ha  encon- 
trado una  capa  explotable,  y  actualmente  se  hace  otro 
sondeo  para  asegurarse  del  ancho  de  la  misma.  Tam- 
bién se  ha  encontrado  una  capa  á  2  kilómetros  de  Mar- 
quise,  población  situada  á  menos  de  8  kilómetros  de 
Boulogne. 

Preparación  mecánica  de  minerales.  —  La  So- 
ciedad alemana  Frted.  Krupp-Grussonicerk,  represen- 
tada en  España  por  la  casa  VVetzig  y  Weickert,  de 
Huelva,  ha  pasado  una  circular  anunciando  que  ha  en- 
sanchado sus  talleres  destinados  á  los  ensayos  de  mi- 
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nerales  que  sirvan  de  preliminar  para  instalaciones 
completas  para  triturar  minerales  de  todas  clases,  así 
como  fosfatos  y  carbón  para  la  concentración.  También 
están  montados  para  el  estudio  de  minerales  auríferos 
con  medios  de  triturar,  amalgamar  y  concentrar. 

En  la  misma  circular  dicen  que  se  encargan  de  los 
ensayos  y  exámenes  analíticos  mediante  una  corta  re- 
tribución, que  devuelven  si  en  el  plazo  de  un  año  se  le 
piden  los  aparatos  para  instalaciones  como  consecuen- 
cia de  esos  ensayos. 

Proyectos  de  ley  de  ferrocarriles  de  vía  estre- 
cha. —  Se  han  presentado  los  proyectos  siguientes 
para  ferrocarriles  de  vía  estrecha  para  Vizcaya: 

De  la  dársena  de  Portugalete  por  Luchana  á  unir 
con  el  ferrocarril  de  Santander  á  Bilbao  en  el  barrio 
de  Zorroza. 

Otro  que  partiendo  del  antiguo  dique  de  Portugalete 
termine  en  la  anteiglesia  de  Baracaldo,  atravesando 
Sestao. 

Se  anuncia  que  se  presentará  un  proyecto  de  via 
angosta  de  Pamplona  á  Irún.  Suponemos  que  éste  sea 
la  prolongación  del  de  Logroño  á  Pamplona,  destina- 
dos ambos  á  presentar  en  España  el  primer  ferrocarril 
eléctrico  de  gran  desarrollo,  movidos  por  la  electrici- 
dad producida  por  el  saltode  Udaba.  Nosotros  deseába- 
mos que  estas  líneas  se  hubieran  construido  por  cuenta 
de  laDiputación  deNavarra;  pero, al  parecer,  el  elemen 
to  capitalista  se  ha  apercibido  de  que  hay  un  buen  inte- 
rés que  ganar  para  el  capital  en  el  negocio  yaspiraáque 
no  quede  en  manos  de  la  Diputación.  Lo  sentimos  de 
veras;  porque  una  Diputación  que  puede  encontrar  di- 
nero al  4  por  100  para  hacer  un  ferrocarril  que  produzca 
más  del  10,  con  tarifas  corrientes,  ó  que  se  explote  con 
tarifas  con  una  baja  de  40  por  100  de  las  corrientes, 
sería  un  ejemplo  demasiado  bueno  para  España  para 
que  se  pierda  la  ocasión  de  presentarlo.  Los  ejemplos 
de  Empresas  españolas  genuinas  que  sepan  ganar  más 
del  12  por  100,  lo  tenemos  ya  en  el  de  Bilbao  á  Duran- 
go.  El  otro  ejemplo  es  el  que  nos  falta. 


Estadística  de  la  producción  de  lingote  en  los 
principales  países  productores: 


PAÍSES 

Número 
de  hornos. 

Produoeión 
total. 

Toneladas. 

Por  horno. 

Tonelada?. 

382 

8.789.455 

23  008 

168 

9.652  680 

•  57.452 

229 

6.372.575 

27.825 

43 

959.414 

22.309 

88 

2.472.143 

28  090 

111 

533.800 

4.802 

12 

300  000 

25.000 

Aun  cuando  Austria  y  Rusia  son  países  mucho  más 
importantes  que  España  en  la  producción  de  lingote, 
hemos  querido  resistir  la  tentación  de  presentar  su 
producción  aproximada,  como  podemos  darla,  por 
falta  de  datos  seguros.  La  de  Austria  y  Rusia  no  se  da 
en  el  estado  de  que  tomamos  este  nuestro 

El  motor  de  gas  Diesel.  —  El  motor  de  gas  de 
Diesel  es  una  de  las  novedades  de  mayor  interés  que 
están  sujetas  á  demostración  definitiva,  ó,  mejor  di- 
cho, al  convencimiento  de  los  recalcitrantes. 


En  la  Exposición  de  electricidad  de  Nueva  York  se 
encuentra  funcionando  un  motor  de  este  género  aco- 
plado directamente  á  una  dinamo,  y  el  resultado  es 
completamente  satisfactorio. 

Pocos  países  debieran  tomar  un  interés  mayor  en 
el  motor  Diesel  que  nuestra  España,  por  lo  mismo  que 
es  un  motor  que  producirá  enorme  economía  en  la 
producción  de  la  fuerza,  donde,  como  en  España,  los 
carbones  secos  sean  abundantes  y  baratos.  Dos  ó  tres 
Sociedades  hay  en  Asturias,  que  es  imperdonable  que 
no  estén  preocupadas  de  seguir  de  cerca  cuanto  se 
haga  y  se  diga  sobre  el  motor  Diesel,  pues  no  tenemos 
inconveniente  en  pronosticar  que  es  precisamente  en 
Asturias  donde  hay  más  razón  para  emprender  la 
construcción  de  este  motor  tan  singular,  que  economi- 
za al  menos  65  por  100  del  gasto  en  fuerza  motriz. 

Tren  universal.  —  Hace  ya  muchos  años  que  se 
está  tratando  de  establecer  en  las  fábricas  de  hierros  y 
aceros  trenes  de  laminar  en  que  se  puedan  pasar  ba- 
rras y  planchas  de  varias  clases  y  dimensiones;  pero 
si  esto  se  ha  conseguido  hasta  cierto  punto,  ha  sido 
siempre  á  costa  de  encarecer  los  productos  con  rela- 
ción á  lo  que  pudiera  costar  cada  clase  laminada  en 
trenes  especiales  para  ella. 

Los  trenes  llamados  universales,  que  lo  son  más  de 
nombre  que  de  hecho,  resultan  sólo  aplicables  á  casos 
determinados. 

Parece,  sin  embnrgo,  que  se  va  á  presentar  un  ver- 
dadero caso  de  tren  universal,  en  el  cual  la  verdadera 
novedad  estará  representada  por  que  se  podrá  laminar 
en  él  los  más  variados  artículos  y  cada  uno  de  ellos  en 
las  mismas  condiciones  de  coste  que  si  fuera  un  tren 
especial  apropiado  para  cada  uno. 

No  se  dice  la  manera,  ni  el  porqué  de  llegar  á  este 
resultado;  pero  se  anuncia  que  en  la  fábrica  de  aceros 
de  Ashland  (en  Kentucky)  funcionará  pronto  un  tren 
de  cilindro  de  esas  condiciones,  construido  por  la  Com- 
pañía constructora  de  Garret-Cromwell  (de  ClévelandV 
En  este  tren  se  podrán  hacer  én  las  mejores  circuns- 
tancias de  coste  lo  mismo  las  cabillas  para  alambres, 
que  los  cuadrados  de  todas  dimensiones,  los  ángulos, 
las  viguetas,  los  llantones  para  hojadelata,  etc.,  etc. 

De  recomendar  es  á  nuestros  fabricantes  que  se 
ocupen  de  comprobar  la  realidad  de  lo  que  anuncia- 
mos, pues  para  el  impulso  que  debe  darse  á  la  side- 
rurgia española  si  han  de  continuar  los  cambios  des- 
nivelados, y  si  el  país  se  propone,  como  debe,  hacerse 
más  industrial,  llegando  á  mejor  aprovechamiento  de 
sus  minerales  y  carbones  que  hasta  aquí,  tiene  no  es- 
caso interés  todo  lo  relacionado  con  perfeccionar  los 
trenes  de  laminar. 

Movimiento  de  personal  — Ha  sido  destinado  como 
jefe  del  distrito  de  Huelva  D.  Domingo  Jiménez  Fuentes. 
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de  6  y  8  toneladas  para  vía  de  un  metro,  usadas,  pero 
en  buen  estado,  propias  para  ferrocarriles,  talleres  y 
tranvías. 

Informes,  Francisco  de  A.  Mas,  calle  del  Carmen, 
número  40,  Barcelona.  1 


Sección  Mercantil. 



REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  universal  de  metales  se  ha  habituado  á 
marchar  en  el  estado  de  amenaza  de  complicaciones 
internacionales  que  desde  hace  tiempo  ha  caracteriza- 
do la  situación  de  Europa,  agravado  ahora  por  la  efec- 
tividad de  la  desgraciada  guerra  de  España  con  los 
Estados  Unidos;  la  actividad  productora  de  esta  época 
es  tanta,  que  en  medio  de  todos  los  temores  de  que  pu- 
dieran venir  trastornos  más  generales,  los  negocios 
mineros  y  metalúrgicos  se  sostienen  en  una  época  de 
prosperidad  cual  en  nuestros  días  no  se  ha  conocido 
otra  tan  general  y  duradera. 

El  cobre  presenta  menos  firmeza  de  la  que  parece 
debiera  tener,  dada  la  cortedad  de  las  existencias  on 
Europa;  pero  las  ofertas  de  América  no  dan  lugar  á 
que  los  precios  se  pongan  en  relación  con  el  stock,  si 
se  piensa  en  el  que  debiera  ser.  La  baja  de  la  cotiza- 
ción que  presentan  las  últimas  noticias  es  de  poca  en- 
tidad; pero  parece  mayor,  por  ser  subida  y  no  baja  lo 
que  podía  esperarse. 

Nuestros  lectores  saben  que  hemos  manifestado 
siempre  cierto  grado  de  desconfianza  sobre  la  persis- 
tencia de  los  buenos  precios  del  plomo,  fundándonos 
en  la  posibilidad  de  aumentar  la  producción  en  grande 
escala  en  algunos  países  y  especialmente  en  el  nuestro; 
sin  duda  la  baja  que  se  presenta  obedece  á  empezarse 
á  sentir  los  efectos  del  crecimiento  de  las  explota- 
ciones. 

Desde  nuestro  último  número  hemos  estado  reci- 
biendo cotizaciones  del  precio  del  plomo  en  Inglaterra 
al  parecer  equivocadas,  puesto  que  se  cotizaba  á  poco 
más  de  £  12;  pero,  por  fin,  la  última  nota  de  precios 
nos  da  el  que  se  verá  en  el  telegrama  de  fecha  más 
reciente,  que  es  muy  distinto. 

En  medio  de  esto  hay  una  circunstancia  en  que  nos 
complace  pensar,  dados  nuestros  cambios  sobre  el 
extranjero;  aun  en  estado  mucho  menos  favorable  de 
éstos,  los  productores  de  plomo  españoles  seguramente 
no  serán  los  primeros  que  tengan  que  reducir  su  pro- 
ducción, sino  que  mucho  antes  tendrán  que  hacerlo  los 
de  los  Estados  Unidos  y  hasta  los  de  Méjico 

Por  fin,  el  zinc  ha  alcanzado  el  deseado  precio  de 
£  20.  Con  esta  cotización  tan  favorable  debe  haber  en 
España  muchas  minas  que  no  se  han  trabajado,  que 
podrían  ofrecer  ahora  ventaja  decidida;  pero  en  las 
minas  de  zinc,  como  en  otros  muchos  negocios,  la 
época  de  la  preparación  debe  ser  cuando  están  en 
mayor  decadencia,  á  fin  de  hallarse  listas  para  aprove- 
char las  épocas  de  bonanza.  Si  algunas  minas  de  la 
provincia  de  Granada  y  Ciudad  Real  tuvieran  labores 
hechas,  alcanzarían  ahora  grandes  precios 

El  mercado  siderúrgico  de  Inglaterra  sigue  ya  do- 
minado completamente  por  el  mercado  americano;  de 
no  ser  así,  con  la  perturbación  que  existe  en  el  merca- 
do de  combustibles  por  la  huelga  de  Gales,  los  precios 
serían  más  altos  No  se  puede  pensar,  sin  sentir  gran 
alarma,  en  la  situación  en  que  se  encuentra  el  sumi- 
nistro general  de  carbones. 

Los  precios  que  rigen  son  muy  superiores  á  los  nor- 
males en  todos  los  distritos  extranjeros,  y  causan  los 
mayores  trastornos  en  las  industrias  que  no  tenían 
contratos  á  precio  hecho.  Por  lo  que  á  España  hace,  si 
se  agregan  á  los  desarreglos  que  produce  en  la  impor- 
tación el  que  hay  en  la  producción  extranjera,  la  subi- 
da de  flotes,  escasez  de  buques  y  estado  de  los  cambios, 
los  consumidores  de  carbón  atraviesan  una  temporada 
muy  difícil  y  de  verdadera  escasez,  á  más  de  precios 
subidos  Todas  estas  dificultades  se  complican  ahora 
para  el  centro  de  España  con  el  hundimiento  en  el  tú- 
nel de  la  Perruca,  que  no  podemos  decir,  aunque  he-  I 
mos  procurado  saberlo,  cuándo  quedará  remediado. 

Revista  Minkha,  Metalúrgica  y  dk  Inuknikría. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 


MINERALES 

Carb.neS.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 

so*y  condiciones   20  á  22  Ptas 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   19  — 

en  Aviles  6  Gijón,  8  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál4  — 

á  4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   10ál4  — 

gún  circunstancias./  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10ál4  -f- 

!  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

*  Cok  metalúrgicoydomóstico.  20á23  — 

Antracita  do  Peñarroya   15  — 

i  Grueso   16  — 

Puertollano  on  vagón,  '  Grnnadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  (  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24  á  26  — 

—  Bólmoí!  de  1."   29  — 

Hiei'l'ü.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  ÍO  fJ'elinf! 

—  —      Rubio   86á96 

Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100    ....  14ál6  — 

—  —       Alcohol  do  hoja   20  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2  — 

METALES 

Plomo. —  Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas 

—  Cartagena  —  do  46  .  —  ....  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T  100  — 

—  —  —  para  pudelar. .  .  .  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  mm.  Q.  m.  20,75  — 
ASTURIAS  i  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  320  — 

Y       j  Viguetas  —  300  •  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320    .  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                     ...    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  39  6 

Barras  Staffordshire  superiores                              £  5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas  1   190  Fr 

Viguetas  belgas   150        —  - 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     u'  6 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.16/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow     ...     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos.                  —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.oos 

Manganeso.—  Mineral  dé  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  6  50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—      n       Agria,      —                              .  10  — 

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  20 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7  12 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrison  y  4V 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45  9  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  50  íi  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     £  49  8,9 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  £,  72  5.  —  Id.  inglés  .  .     £  73.6 

Plomo  español  sin  plata                                        —  18  .*> 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27 "'/ , fi  peniques 

Antimonio                                            £  36.10 

Acciones,  lliotinto  (ordinarias  de  £  h)                  —  25  17  6 

—  Tharsis                                               —  6  2/6 


MADRID:   1  Siis.  -  EN  1U  QU  E  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia,  8. 
Teléfono  552. 
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SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 

"FÁBRICA  DE  MOREDA  Y  GIJÓN 


Esta  fábrica  se  halla  situada  á  poca  distancia  de 
Gijón,  entre  las  vías  férreas  de  Gijón  á  Laviana  y  del 
Norte.  Se  dedica  á  la  producción  de  hierro,  y  especial- 
mente á  la  fabricación  de  alambre  y  de  puntas  de 
París. 

Emplea  para  la  extracción  del  hierro  mineral  de 
Bilbao  y  algo  asturiano,  principalmente  de  Veriña. 
Gasta  hulla  de  Langreo  y  cok  de  la  Sociedad  Fábrica 
de  Mieres,  déla  mina  Justa  (Unión  Hullera  y  Metalúr 
gicá  de  Asturias),  y  de  las  Hulleras  del  Turón. 

El  hierro  colado  que  sirve  de  base  á  la  fábrica  se 
obtiene  en  Un  horno  alto  que  tiene  20  metros  de  altura, 
su  diámetro  es  de  2,40  en  las  toberas,  de  5,10  en  el 
vientre  y  de  3  á  la  altura  del  tragante.  Su  capacidad  es 
'¿30  metros  cúbicos  útiles.  El  viento  forzado  entra  por 
cuatro  toberas  de  hierro  colado,  enfriadas  por  serpenti 
nes  de  agua. 

El  aire  con  presión  lo  suministra  una  máquina  so- 
plante vertical,  tipo  tíeraing,  que  desarrolla  una  fuerza 
considerable,  y  produce  el  viento  con  una  presión  de  22 
centímetros  de  mercurio  por  término  medio.  El  cilindro 
tiene  2  metros  de  altura,  y  la  máquina  trabaja  con  con 
densación.  Las  calderas  producen  el  vapor  á  4  ó  5  atmós 
feras,  y  se  calientan  por  los  gases  del  horno. 

Estos  gases  salen  del  horno  por  un  tubo  de,l,20  me- 
tros de  diámetro,  que  los  conduce  al  aparato  lavador  y 
dé  aquí  á  un  depósito,  donde  se  bifurca  el  conducto  en 
otros  dos:  uno  que  conduce  los  gases  á  las  calderas  de 
la  máquina  soplante,  y  el  que  los  lleva  á  las  estufas. 

Las  estufas  son  cilindricas,  del  tipo  Cowper,  de  18 
metros  de  altura,  y  en  número  de  cuatro.  La  última  que 
se  ha  instalado  ha  sido  construida  por  completo  en  Mo 
reda,  y  las  otras  tres  se  han  traído  deTerrenoire  (Fran 
cia),  viniendo  á  costar  unas  5.500  pesetas  cada  una  con 


accesorios.  La  corriente  se  cambia  cada  dos  horas  en  las 
estufas,  y  éstas  se  limpian  cada  dos  meses  por  medio  de 
cepillos  de  alambre  sujetos  á  la  parte  media  de  una 
cuerda,  de  la  que  se  tira  alternativamente  por  la  parte 
alta  y  baja  del  conducto.  El  diámetro  es  de  5  metros 
para  la  estufa. 

Los  vagones  usados  en  la  carga  del  horno  alto  se 

!  componen  de  dos  partes:  una  fija  á  las  ruedas,  y  otra 
que  es  de  quita  y  pon.  La  primera  consiste  en  un  cono 
de  revolución,  y  la  segunda  en  un  cilindro,  ó  mejor 
dicho,  un  tubo  cilindrico  que  ajusta  sobre  el  cono  cuya 
hase  está  fija  en  el  bastidor  del  vagón.  De  este  modo, 
cuando  el  vagón  está  sobre  el  tragante  del  horno,  basta 
levantar  la  parte  cilindrica  cogida  de  las  asas  que  á 

j  este  efecto  tiene,  para  que  el  contenido  del  vagón  caiga 

i  al  horno. 

Los  vagones  se  elevan  á  la  altura  del  piso  de  carga 
por  medio  de  una  balanza  de  agua. 

El  horno  se  cierra  por  un  aparato  de  tolva  y  cono, 
¡  que  está  accionado  por  un  pistón  hidráulico.  Otro  pistón 
sirve  para  levantar  la  parte  cilindrica' de  los  vagones. 
Cada  carga  se  compone  de  unos  2.000  á  2.100  kilos 
¡  de  mineral  por  1.200  de  cok.  Se  hacen  seis  sangrías  al 
día,  obteniendo  en  conjunto  unas  55  á  60  toneladas  de 
lingote,  ó  sea  el  48  á  49  per  100  de  rendimiento  para  el 
i  mineral. 

El  lingote  producido  pasa  á  los  hornos  de  pudelar, 
de  los  que  hay  ocho,  aunque  sólo  hay  siete  trabajando 
y  el  otro  en  reparación.  Sobre  cada  horno  hay  un  apa- 
rato para  dar  movimiento  al  espetón.  Este  aparato  con- 
j  siste  sencillamente  en  una  rueda,  á  la  que  van  sujetas 
dos  bielas,  cuyo  otro  extremo  va  á  articularse  en  do? 
barras  que  cuelgan  del  techo,  de  modo  que  al  moverse 
la  rueda  produce  un  movimiento  de  vaivén  en  estas 
barras,  en  cuyo  extremo  inferior  se  coloca  el  espetón. 
Como  se  ve,  el  obrero  ha  de  dar,  además,  el  movimiento 
transversal  necesario.  Cada  macizo  tiene  dos  hornos,  de 
modo  que  cada  barra  corresponde  á  uno  de  estos  hornos. 
El  puüelado  mecánico  sólo  se  emplea  en  la  primera  fase 
de  la  operación. 

Cada  carga  se  compone  de  unos  430  kilogramos  de 
lingote,  de  cuya  carga  se  obtienen  5  ó  6  bolas  de  hierro. 
En  cada  horno  se  producen  seis  cargas  cada  doce  horas, 
y  cada  horno  da  4  toneladas  de  hierro  si  se  trabaja  con 
lingote  gris,  ó  5  si  se  trabaja  con  truchado,  ó  sea  30  ó  35 
toneladas  para  todo  el  taller.  Se  gastan  1.000  kilogramos 
de  carbón  por  100  de  hierro  producido. 

Las  bolas  son  batidas  por  un  pilón  que  pesa  1.500 
kilos,  y  el  lingote  resultante  se  corta  á  mano  con  una 
tajadera  para  verificar  su  clasificación.  Esta  comprende 
cuatro  clases,  que  se  conocen  con  los  nombres  de  grano, 
mixto,  aceroso  y  nervio. 

Del  lingote  se  hacen  siete  clases,  según  el  tamaño 
del  grano.  Estas  clases  se  conocen  por  los  números  1, 
2,  3,  4,  5,  6  y  7,  del  grueso  al  más  fino.  Las  tres  prime- 
ras clases  son  para  el  moldeo,  y  las  cuatro  últimas  van 
al  pudelado. 

El  lingote  pudelado  pasa  al  tren  de  desbastado,  que 
se  compone  de  una  batería  de  cilindros  movida  por  una 
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máquina  Seraing,  de  120  caballos,  á  la  presión  de  4  at 
mósferas,  con  cilindro  vertical,  condensación  y  expan- 
sión al  Ve,  dando  unas  60  revoluciones  por  minuto. 

Kn  el  taller  de  refino  hay  dos  trenes  de  cilindros, 
una  para  hierros  pequeños  y  alambres  y  otra  para  pie 
tinas,  cabillas  gruesas,  etc.  Cada  uno  de  estos  trenes 
está  movido  por,  una  máquina  semejante  á  la  del  tren 
de  desbastar.  Hay  un  horno  de  recalentar  el  lingote 
por  cada  tren.  La  batería  para  el  alambre  consta  de 
siete  pares  de  ciliudros. 

Para  quitar  al  alambre  la  capa  de  óxido,  formnda 
durante  la  operación  anterior,  se  le  hace  pasar  por  unas 
cubas  que  contienen  una  lejía  de  ácido  sulfúrico  diluí- 
do  y  sebo  fundido  quemado,  á  la  que  se  añade  á  veces 
un  poco  de  cobre  ó  estaño  que  se  precipita  sobre  el 
hierro  y  le  da  su  aspecto. 

■f  De  estas  cubas  pasa  el  alambre  á  las  hileras,  donde 
se  le  da  el  calibre  necesario.  Hay  treinta  calibres.  La 
hilera  está  constituida  por  un  cajón  de  hierro  dulce 
lleno  de  acero  especial  muy  duro  que  se  suelda  al  hie- 
rro. Hay  veinte  hileras  horizontales  para  los  calibres 
30  al  18,  veintidós  hileras  para  los  números  18  al  12  y 
otras  veintidós  verticales  para  los  calibres  desde  el  22 
al  0.  El  último  devanado  se  hace  por  mujeres  eu  carre- 
tes de  madera.  La  producción  de  este  taller  es  de  10  to 
neladas  de  alambre  al  día;  se  trabaja  en  él  día  y  noche. 

En  el  taller  de  galvanizado  el  alambre  que  se  ha  de 
galvanizar  se  desoxida,  ó,  mejor  dicho,  se  limpia  del 
óxido  que  lo  cubre,  en  cubas  que  contienen  ácido  sul- 
fúrico diluido.  La  operación  del  galvanizado  consiste 
en  hacer  pasar  el  alambre  por  un  baño  de  zinc  que  se 
mantiene  fundido  por  un  hogar  colocado  debajo  Antes 
de  entrar  en  el  baño,  en  el  que  un  hombre  lo  mantiene 
sumergido  con  unas  horquillas,  pasa  el  alambre  por 
una  placa  sobre  la  que  hay  cloruro  amónico.  El  apa- 
rato que  verifica  la  tracción  de  alambre  consiste  en  un 
carrete  donde  se  arrolla  y  que  va  girando  lentamente. 
Hay  seis  de  estos  carretes,  de  modo  que  se  pueden  gal- 
vanizar á  la  vez  seis  alambres.  La  producción  del  taller 
es  muy  variable:  oscila  entre  200  y  1.500  kilos  de  alam- 
bre, según  el  calibre  sobre  que  se  opera.  El  gasto  de 
zinc  varía  mucho  asimismo. 

Los  hornos  de  recocer  se  usan  para  recocer  el  alam- 
bre grueso  que  sale  muy  duro  de  las  hileras.  Hay  seis 
y  consisten  en  un  hogar  con  su  parrilla  y  cenicero.  En- 
cima de  la  parrilla  hay  una  bóveda  atravesada  por 
agujeros  y  sobre  esta  bóveda  se  colocan  los  potes  que 
son  unas  vasijas  cilindricas  de  1,20  metros  de  altura, 
dentro  de  las  que  se  coloca  el  alambre.  Cada  pote  car- 
ga 1.000  kilos  de  alambre,  y  se  hace  una  operación  en 
doce  horas  gastando  de  200  á  250  kilogramos  de  carbón 
por  cada  tonelada  de  alambre  recocido.  Durante  la  no- 
che se  deja  enfriar  el  alambre. 

En  el  taller  de  puntas  de  París  funcionan  cincuenta 
y  cinco  máquinas  de  hacer  puntas  de  distintas  formas 
y,  tamaños.  Estas  máquinas,  notables  por  la  rapidez  y 
perfección  con  que  fabrican  la  punta,  llevan  un  eje  pro 
visto  de  varias  camas  y  otro  que  lleva  el  carrete  donde 
se  tiene  arrollado  el  alambre  del  calibre  conveniente. 


Primeramente  cogen  el  alambre  unos  alicates  que  un 
muelle  mantiene  abiertos.  Estos  alicates  tienen  un 
corte  que  separa  un  trozo  de  alambre  y  en  sus  caras 
internas  tienen  unas  cavidades  que  al  cerrarse  el  ali- 

•  cate  labra  la  punta.  Estos  alicates  se  cierran  en  el  ins- 

,  tante  preciso,  merced  al  juego  de  los  de  las  gomas  del 
árbol  que  obran  sobre  las  colas  de  los  alicates.  Otra 

|  cama  del  árbol  obliga  á  bajar,  en  el  momento  conve- 
niente, sobre  el  clavo  un  pequeño  yunque  que  lleva  en 

¡  hueco  la  forma  de  la  cabeza  y  sobre  el  que  golpea  una 
maza  de  hierro  al  poner  una  cama  del  árbol  en  libertad 
el  fuerte  resorte  que  la  impulsa.  Un  tornillo  permite 
regular  la  tensión  de  este  resorte.  Los  clavos  se  lim- 
pian en  trece  tambores  giratorios  donde  se  echa  serrín. 
Este  taller,  que  trabaja  sólo  de  día,  produce  6  to 

|  neladas  de  clavos. 

Estos  talleres  están  servidos  poruña  máquina  Com- 
pound,  de  15  caballos  nominales,  con  dos  cilindros  y 
expansión  al  Vs  que  se  verifica  en  los  dos.  Para  llevar 
el  agua  necesaria  para  las  toberas,  montacargas,  etc., 

i  existen  cuatro  bombas  de  pistón  inmergente  que  elevan 
el  agua  de  un  pozo;  dos  de  ellas  hechas  en  la  fábrica. 

Hay  una  chimenea  de  45  metros  de  altura  quesirve 
los  hornos  de  pudelar,  las  estufas  y  tres  hogares  de  cal- 
deras de  vapor. 

Las  bombas,  que  elevan  el  agua  de  condensación, 

!  están  movidas  por  una  máquina  de  vapor  de  dos  cilin- 
dros y  conexión  directa.  El  agua  se  vierte  sobre  una 
pila  de  ramaje  colocada  en  un  estanque. 



Lavadero  de  «Arrayanes»,  en  Linares  (Jaén). 


(LÁMINA  4.a) 

Los  talleres  de  preparación  mecánica  que  los  seño- 
'  res  Figueroa  y  Compañía  han  montado  hace  unos  siete 
años  para  la  concentración  de  los  minerales  plomizos 
procedentes  de  la  mina  Arrayanes,  tienen  maquinaria 
!  construida  por  la  Sociedad  Humboldt,  de  Colonia. 

Está  situado  el  lavadero  en  una  ladera  próxima  al 
sitio  denominado  La  Laguna,  con  objeto  de  aprovechar 
•   el  desnivel  natural  del  terreno,  y  está  dividido  en  dis- 
tintos talleres  situados  en  niveles  diferentes  y  á  conti- 
'   nuación  unos  de  otros,  en  cascada,  habiendo  sido 
l  preciso  efectuar  grandes  movimientos  de  tierras  y  cons- 
truir sólidos  muros  y  contrafuertes  de  manipostería. 

Todo  el  conjunto  de  aparatos  es  simétrico  respecto 
á  un  eje  longitudinal  del  lavadero,  quedando  éste,  por 
i  consecuencia,  dividido  en  dos  lavaderos  iguales,  con  lo 
cual  puede  muy  bien  trabajar  una  sola  parte,  mientras 
la  otra  está  parada  ó  en  reparación.  En  la  tarde  del  12 
de  Abril  de  1897  en  que  visitamos  esta  magnifica  insta- 
lación, sólo  trabajaba  una  de  las  mitades,  á  cuya  des- 
cripción nos  circunscribiremos. 

El  mineral  llega  al  lavadero  por  el  ferrocarril  de  vía 
estrecha  de  la  mina  Arrayanes,  en  trenes  formados  de 
12  ó  14  vagones,  que  se  descargan  basculando  lateral 
mente  en  cuatro  grandes  tolvas  colocadas  bajo  la  vía. 
Estas  tolvas  están  construidas  de  manipostería  con  una 
salida  inferior  para  el  mineral,  y  tienen  cada  una  ca- 
pacidad para  el  contenido  de  350  vagones;  como  cada 
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uno  de  éstos  carga  2,25  toneladas,  en  cada  tolva  vienen 
á  caber  887,50  toneladas.  A  las  tolvas  llegan  en  un  día 
unos  12  ó  14  trenes  procedentes  de  cada  uno  de  los  tres 
pozos  de  la  mina  por  los  que  se  efectúa  la  extracción. 

Cada  dos  de  estas  tolvas  alimentan  una  mitad  del 
lavadero,  estando  éste  calculado  para  lavar  500  tonela- 
das diarias,  si  bien,  forzando  la  producción,  puede  lle- 
gar á  lavar  700  toneladas. 

El  agua  para  el  lavado  procede  del  desagüe  de  la 
mina;  como  la  cantidad  que  produce  no  es  suficiente, 
hay  necesidad  de  elevar,  por  medio  de  una  bomba,  el 
agua  que  ha  pasado  ya  por  el  taller.  El  depósito  de  agua 
está  colocado  á  un  nivel  superior  al  de  la  vía  en  la 
parte  más  alta  del  lavadero;  tiene  70ü  metros  cúbicos 
de  capacidad  ;  el  gasto  de  agua  en  el  lavadero  es  de  2 
metros  cúbicos  por  segundo. 

La  fuerza  motriz  necesaria  para  la  marcha  de  todo 
el  taller  de  lavado,  en  el  cual  se  ha  llegado  á  suprimir 
casi  por  completo  la  intervención  del  obrero,  está  su- 
ministrada por  dos  máquinas  de  vapor,  colocadas,  una 
en  el  primer  taller  de  cribas,  y  otra  en  el  primero  de 
molinos.  La  primera  es  una  máquina  de  un  cilindro  ho- 
rizontal, con  condensación,  para  lo  cual  se  utiliza  el 
agua  turbia  que  ha  pasado  por  las  cribas;  la  segunda 
máquina  es  horizontal  también  y  de  dos  cilindros  Des- 
arrollan respectivamente,  30  y  80  caballos. 

Para  la  alimentación  de  estas  máquinas  hay  tres 
calderas,  colocadas  en  el  nivel  del  primer  taller  de  mo- 
linos. 

El  mineral  sale  de  las  tolvas  arrastrado  por  una  co- 
rriente de  agua,  y  va  á  parar  á  las  mesas  de  apartado 
á  mano,  que  no  son  más  que  unas  mesas  cuadradas  de 
manipostería  con  unas  rejillas  de  0,03  metros  de  hueco 
en  su  centro,  en  las  cuales  todo  lo  superior  al  tamaño 
de  0,03  metros,  que  no  pase  por  la  rejilla,  es  apartado 
á  mano  en  tres  clases:  rico  ó  primera,  mixto  ó  segunda 
V  estéril  ó  malo.  El  rico  se  lleva  al  plano  inclinado,  que 
lo  sube  á  la  vía  para  ir  al  almacén;  el  estéril  va  al  va- 
ciadero, y  el  mixto  y  lo  que  ha  pasado  por  la  rejilla,  si- 
guen el  tratamiento. 

Este  apartado  á  mano  se  verifica  por  mujeres,  ayu- 
dadas por  un  obrero  que  rastrea  el  mineral  sacándolo 
de  las  tolvas  y  poniéndolo  á  su  alcance;  cada  mesa  em- 
plea dos  obreros,  que  trababan  remudándose  de  hora  en 
hora  y  que  ganan  3  pesetas;  las  mujeres  ganan  1,25. 

El  mixto  de  estas  mesas  se  carga  en  vagonetas  para 
llevarlo  al  nivel  inferior  por  medio  de  una  balanza 
seca,  en  que  el  peso  del  vagón  cargado  hace  subir  el 
vagón  vacío,  yendo  á  parar  el  mineral  á  la  quebranta- 
dora  de  mandíbulas. 

Lo  que  ha  pasado  por  la  rejilla,  inferior  á  0,03  me- 
tros, reuniendo  lo  de  cada  dos  mesas,  va  á  una  serie  de 
trómeles,  colocados  en  cascada,  que  clasifican  de  ma- 
yor á  menor.  Son  de  una  sola  tela,  y  tienen  respectiva- 
mente de  luz  en  sus  orificios,  22,  1G,  8  y  4  milímetros, 
dando  de  20  á  25  vueltas  por  minuto. 

Lo  que  separa  cada  trómel  va  á  un  par  de  cribas, 
colocadas  una  á  cada  lado  de  su  respectivo  trómel,  y 
situadas  á  un  nivel  de  7  metros  por  debajo  del  taller 
superior  y  á  17  metros  de  la  vía  de  descarga  en  las  tol- 
vas; estas  cribas  son  de  pistón  lateral  y  salida  conti 
uua  Los  tres  primeros  pares,  correspondientes  á  los  | 
tres  primeros  trómeles,  son  de  dos  rejillas  y  hacen  tres  ! 
clases:  rico,"mixto  y  estéril;  el  último  par,  que  corres-  f 
ponde  al  cuarto  trómel,  tiene  tres  rejillas  y  hace  cuatro  í 
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clases:  rico,  mixto  de  primera,  mixto  de  segunda  y  es- 
téril. Los  ricos  se  llevan  al  plano  inclinado,  los  estéri- 
les al  vaciadero,  y  los  mixtos  siguen  tratándose. 

Los  mixtos  obtenidos  en  el  apartado  á  mano,  que 
como  decíamos  han  pasado  por  la  quebrantadora,  van 
de  ésta  á  un  trómel  seco  que  tiene  dos  telas  de  1G  y  de 
8  milímetros  y  que  hace  tres  clases:  grueso,  medio  y 
fino.  El  grueso  cae  en  una  mesa  giratoria,  en  la  que-se 
hace  un  apartado  á  mano,  del  cual  resulta:  estéril  que 
se  tira  y  mixto,  que  unido  al  producto  medio  del  trómel 
y  á  los  mixtos  del  primer  taller  de  cribas,  va  á  parar  á 
unos  cilindros  ó  molinos  En  estos  cilindros  la  distribu- 
ción del  mineral  se  hace  por  una  canal  con  trepidación 
movida  por  un  árbol  de  camas. 

Después  de  hecha  la  molienda,  el  producto  inferior 
á  4  milímetros  se  reúne  con  el  fino  dado  por  el  trómel 
seco  y  con  lo  que  ha  pasado  á  través  de  los  cuatro  pri- 
meros trómeles,  que  es  también  inferior  á  4  milímetros; 
y  todo  ello,  arrastrado  por  una  corriente  de  agua,  va  al 
taller  de  segundas  cribas,  á  otros  cuatro  trómeles,  tam- 
bién en  cascada  y  clasificando  de  mayor  á  menor;  el 
primero  tiene  dos  telas  de  1G  y  8  milímetros;  los  otros 
tres  son  de  una  sola  tela  de  4,  2  y  1  milímetros  respec- 
tivamente El  primero  da  tres  clases;  los  segundos 
dan  dos. 

Los  productos  de  cada  trómel  van  á  un  par  de  cri- 
bas colocadas  como  las  del  primer  taller;  todas  ellas 
son  de  tres  rejillas,  filtrantes,  de  pistón  lateral  y  salida 
continua,  y  dan  cuatro  clases:  rico,  mixto  de  1.a,  mixto 
de  2.a  y  estéril.  Los  ricos  van  al  plano  inclinado  para 
ir  al  almacén,  los  estériles  á  la  escombrera ;  los  mixtos 
de  1.a  á  los  cilindros  de  finos-y  los  de  2.a  á  las  cribas  de 
mano. 

Los  mixtos  de  primera  pasan  por  un  par  de  cilin- 
dros análogos  á  los  descritos  antes,  que  los  reducen  á 
una  dimensión  poco  superior  á  1  milímetro,  y  de  aquí 
van  á  un  trómel  de  una  sola  tela  de  1,7  milímetros.  Lo 
que  pasa  por  él,  inferior  á  1,7  milímetros,  reunido.á  lo 
que  ha  pasado  por  los  cuatro  trómeles  del  segundo  ta- 
ller de  cribas,  también  inferior  á  1  milímetro,  va  al  tra- 
tamiento de  los  lodos.  Lo  que  no  pasa,  superior  á  1,7 
milímetros,  va  á  dos  cribas  del  mismo  tipo  que  las  an  - 
teriores  y  que  hacen  también  cuatro  clases:  rice,,  que 
va  al  plano  inclinado,  estéril  al  vaciadero,  mixto  de  i.a 
y  mixto  de  2.a,  que  van  á  las  cribas  de  mano. 

Los  lodos  se  tratan  primero  en  un  spitzlutten  y  des- 
pués en  tres  spitzkasten,  que  alimentan  á  cuatro  mesas 
Linkenbach,  que  hacen  cuatro  clases  cada  una:  rico, 
mixto  de  primera,  mixto  de  segunda  y  estéril.  El  rico 
va  al  almacén,  los  mixtos  reunidos  constituyen  mine- 
ral de  segunda,  que  va  también  al  almacén;  el  estéril 
va  á  la  escombrera. 

Los  mixtos  de  segunda  obtenidos  en.  el  segundo  ta- 
ller de  cribas  y  los  mixtos  del  último  par  de  cribas  van 
á  ser  tratados  en  las  cribas  de  mano,  tinancos  ó  jtb, 
y  dan  tres  productos:  rico,  mixto  y  estéril.  El  rico  y.  el 
estéril  se  separan  á  mano,  los  mixtos  pasan  á  unos 
round-buddles  movidos  á  mano  por  unos  muchachos, 
obteniéndose  otras  tres  clases:  rico,  que  se  lleva  al 
plano  inclinado,  estéril,  que  se  tira,  y  mixto  que  vuelve 
á  tratarse  en  el  mismo  aparato.  El  rico  obtenido  en  los 
round-buddles  se  clasifica  como  mineral  de  segunda. 

Esta  última  parte  del  lavadero,  constituida  por  lo6 
round-buddles  y  las  cribas  de  mano,  es  la  única  que 
emplea  obreros  para  su  funcionamiento;  según  se  nos 
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dijo,  se  piensa  sustituir  estos  aparatos  por  otros  más  I 
perfectos,  ó  por  lo  menos  hacerlos  automáticos  como 
los  demás  del  lavadero. 

Existen  además  en  el  primero  y  segundo  taller  de 
cribas  unos  canales  ó  depósitos  para  recoger  las  aguas 
que  han  pasado  por  las  cribas  y  aclararlas,  elevándo- 
las luego  por  medio  de  una  bomba  Tangye  de  12x8  : 
pulgadas  inglesas,  una  Hollmann  de  14  y  otra  califor- 
niana  de  5  pulgadas  á  la  altura  del  depósito  de  agua  j 
antes  mencionado.  Bastan  dos  de  las  tres  bombas  cita-  | 
Jas  para  subir  toda  el  agua  de  medio  lavadero. 

En  el  nivel  de  las  mesas  Linkenbach  existen  tam 
bién  tres  canales  que  van  á  parar  á  unos  estanques  j 
que  hacen  el  papel  de  laberintos  para  recoger  los  últi- 
mos lodos  arrastrados  por  el  agua  que  ha  servido  en 
las  mencionadas  mesas. 

El  plano  inclinado  que  recoge  los  productos  lavado- 
de  cada  taller  tiene  una  altura  vertical  de  45  metros  ¡ 
desde  el  taller  de  finos  con  una  inclinación  de  23"30'  y  f 
luego  baja  al  nivel  donde  se  tratan  los  lodos  con  una 
inclinación  de  18". 

Como  término  medio,  muy  generalizado  en  el  dis- 
trito  de  Linares,  puede  decirse  que  el  mineral  concen-  j 
•trado  y  vendible  con  78  por  100  de  plomo  representa 
sólo  el  10  por  100  del  extraído  de  la  mina. 

Tal  es,  en  conciso  resumen,  la  disposición  del  gran- 

•  dioso  lavadero  de  Arrayanes,  que  indica  suficiente- 
mente la  lámina  4.a  adjunta,  y  que  honra  al  distinguí 
do  ingeniero  director  D.  Pedro  Pascual  de  Lhagón,  á 
quien  se  debe  su  estudio  é  instalación.. 

Juan  II.  Mazarrasa. — Antonio  Alonlenegro.  ¡ 
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FERROCARRILES  ECONÓMICOS 

Por  improbable  que  sea  el  que  por  ahora  se  haga 
una  ley  que  precipite  la  construcción  tan  urgente  de  fe- 
rrocarriles secundarios  en  gran  escala  en  nuestro  país, 
como  dentro  .le  la  legislación  vigente  hay  términos  há- 
biles para  construir  líneas  de  todos  los  tipos,  nos  com- 
placemos, cuando  se  nos  presenta  ocasión  para  ello, 
en  dar  á  conocer  casos  de  buenos  resultados  de  ferro- 
carriles económicos  del  tipo  que  deseamos  sea  el  que 
la  futura,  ley  señale  como  único  para  los  ferrocarriles 
secundarios,  cuya  construcción  se  facilite  por  una  ley 
ad  hoc 

Que  la  gran  facilidad  para  dar  las  concesiones  á  los 

•  que  tengan  realmente  los  medios  de  utilizarlas,  y  que 
los  preliminares  para  obtener  las  concesiones  sean 
sencillos  y  poco  costosos,  son  sin  duda  las  primeras 
condiciones  administrativas  que  necesita  la  ley;  pero 
en  el  orden  técnico,  la  mejor  ley  administrativa  refe- 
rente á  los  ferrocarriles  secundarios  de  España  será 
un  fracaso,  si,  como  hasta  aquí,  siempre  que  se  ha  pro- 
puesto á  las  Cortes  que  sancionen  el  pensamiento  de 
'Un  ministro,  el  proyecto  de  ley  ha  tenido  invariable- 
•mente  el  defecto  garrafal  de  exigir  á  los  ferrocarriles 
secundarios  condiciones  técnicas  superiores  á  las  de- 
bidas para  llegar  á  que  la  red  sea  tan  completa,  como 
será  si  se  ajustan  las  exigencias  técnicas  á  lo  razona- 
ble para  que  resulten  muchas  líneas  en  que  los  trans- 
portes puedan  hacerse  baratos  sin  imponer  sacrificios, 
sino  muy  transitorios,  al  Estado. 

Desde  luego  puede  asegurarse  que  se  construirán 
gantes  más  ferrocarriles  económicos  cuanto  mejor  sea 


el  negocio  que  hagan  los  primeros  que  exploten  líneas 
de  esa  especie.  El  mejorar  los  negocios  por  las  sub- 
venciones del  Estado,  harto  demostrado  ha  quedado  en 
España  que  no  es  procedimiento  que  da  resultados  po- 
sitivos, y  aun  se  podría  establecer  como  regla  prccisn- 
mente  la  contraria;  esto  es,  que  han  resultado  negocios 
más  lucrativos  los  que  se  han  fundado  contando  sólo 
con  el  mérito  del  negocio  por  si  mismo,  indppendiento 
de  todo  auxilio  del  Estado. 

Nosotros  no  nos  opondremos  á  que  el  Estado  facili- 
te el  que  cueste  lo  menos  posible  cada  kilómetro  de  fe- 
rrocarril secundario,  dentro  del  tipo  técnico  uniforme 
que  se  adopte;  pero,  ante  todo,  creemos  de  imperiosa 
necesidad  que,  siendo  hoy  tan  conocida  una  clase  de 
vía  férrea  extremadamente  económica,  que  es  sabido 
y  demostrado  que  puede  prestar  excelentes  servicios, 
sería  locura  tan  grande  el  no  atenerse  á  él,  como  lo  fué 
el  seguir  haciendo  concesiones  de  la  vía  ancha  de  Es- 
paña, después  que  fué  evidente  para  los  más  adelanta- 
dos que  la  vía  de  un  metro  respondía  á  todas  las  nece- 
sidades. Á  fin  de  quitar  toda  vaguedad  á  nuestra 
afirmación,  no  tenemos  inconveniente  en  fijar  la  fecha 
del  año  1864  como  aquella  desde  la  cual  no  se  debió 
hacer  concesión  alguna  nueva  con  vía  más  ancha  de  1 
metro  Invocamos  este  recuerdo  porque  es  de  toda  evi- 
dencia que  si  la  vía  de  esta  especie  es  la  más  indicada 
para  reemplazar  la  normal  actual  para  las  concesiones 
nuevas  de  gran  tráfico,  sería  el  desatino  mismo  el  adop* 
tar  para  las  líneas  secundarias  el  ancho  propuesto  de 
0,75  que  se  encuentra  tan  cerca  del  tipo  de  la  vía  de  1 
metro,  cuando  se  puede  decir  que  es  cuestión  de  las 
que  se  llaman  de  clavo  pasado,  el  que  las  líneas  con 
vía  de  0,60  del  corto  desarrollo  correspondiente  á  los 
ferrocarriles  secundarios,  sirven  aún  mucho  mayor 
tráfico  del  que  es  probable  tenga  ninguna  de  estas  lí- 
neas en  España  En  los  casos  raros  en  que  una  línea 
de  esta  especie  resulte  con  un  tráfico  tan  inesperado 
que  exija  trenes  mayores  ó  más  velocidad  de  la  que  se 
alcanza  con  ese  ancho  de  vía,  seguramente  será  mu- 
cho más  conveniente  entonces  una  conversión,  que  no 
el  excederse  en  el  coste  de  toda  ta  red  de  los  secunda- 
rios, como  se  ha  hecho  en  las  líneas  normales 

En  apoyo  del  género  de  líneas  que  sostenemos 
como  el  único  tipo  que  razonablemente  se  debe  aplicar 
á  las  líneas  secundarias  españolas,  podemos  describir 
hoy  el  ferrocarril  económico  de  Barnstaple  á  Lynton, 
en  Inglaterra,  construido  con  vía  de  0,60.  No  se  trata 
de  una  línea  corta,  pues  la  distancia  entre  los  extremos 
es  de  32  kilómetros.  Las  pendientes  mayores  son  de  2 
por  100  Los  puentes  son  20,  y  hay  un  viaducto  de  100 
metros  de  largo  por  12  de  alto.  Los  carriles  son  del  peso 
de  20  kilogramos  por  metro,  y  la  linea  se  encuentra 
bien  balastrada  La  velocidad  normal  en  la  línea  será 
de-30  kilómetros  por  hora,  pudiendo  emplearse  35  en 
las  rectas  largas.  Las  locomotoras  pesan  22  toneladas, 
y  los  trenes  de  viajeros  se  compondrán  de  cuatro  ca- 
rruajes para  acomodar  á  200  personas.  Los  trenes  de 
carga  llevarán  hasta  60  toneladas.  El  coste  de  la  línea, 
a  pesar  de  las  obras  de  fábrica  citadas,  no  pasará  de 
30.000  pesetas  por  kilómetro;  y  con  tales  antecedentes, 
realizables  con  más  certeza  en  España  usando  fajas  de 
las  carreteras,  no  comprendemos  cómo  haya  quien 
sostenga  aún  la  vía  de  0,75  para  nuestros  ferrocarriles 
secundarios. 

*   •••  -  -•*$♦•  1,  mi  i/«Sit.  im>i.   •      ••  . 
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INSTRUMENTOS  DE  PRECISIÓN  DE  EA  CASA  LAGUNA 
DE  ZARAGOZA 

No  es  de  extrañar  que  la  concurrencia  á  esta  Expo- 
sición fuera  escasa  en  el  otoño  pasado,  y  lo  sea  asi- 
mismo en  la  primavera  actual.  En  ambas  temporadas, 
y  todavía  más  en  la  presente,  las  circunstancias  son 
criticas  y  adversas,  el  horizonte  se  presenta  muy  ne- 
gro para  nuestra  nacionalidad  y  de  tan  perverso  hu- 
mor nos  coge  á  todos,  que  ni  el  mundo  oficial  se  haser- 
.vido  solemnizar  este  certamen  con  las  pompas  y 
ceremonias  que  en  otros  se  han  prodigado  y  que  tan 
eficaces  son  para  atraer  al  público,  ni  la  generalidad 
de  la  gente  se  ha  sentido  con  ganas  de  recorrer  y  estu- 
diar aquellas  interesantes  instalaciones 

Y,  sin  embargo,  en  sus  salas  tranquilas,  el  ánimo  se 
aquieta  y  encuentra  algo  de  consolador  en  la  contem- 
plación de  aquellas  obras  de  la  industria  nacional.  Allí 
está  la  demostración  de  que  hay  muchos  hijos  de  Es- 
paña que  se  afanan  por  fundar  y  perfeccionar  nuevas 
industrias  que,  al  par  que  acrecientan  la  producción  y 
Ja  riqueza,  permiten  acariciar  la  esperanza  de  que  al- 
gún día  logremos  restaurar  nuestra  vida  económica,  si 
es  que  por  ventura  llegamos  á  una  época  de  paz  exte- 
rior é  interior,  Fácil  es  comprender  que  ahí  no  más  está 
el  germen  de  nuestra  posible  rehabilitación,  pues  po- 
cas ilusiones  podemos  fundar  en  los  milagros  de  algu- 
na maravillosa  política  nueva  ó  de  una  Administración 
asombrosa  por  su  celo  y  su  sabiduría. 

Por  eso  nosotros,  aparte  del  deber  que  allí  nos  lleva, 
nos  complacemos,  de  cuando  en  cuando,  en  dar  una 
vuelta  por  aquellos  salones,  y  en  citar  después  en  estas 
columnas  lo  que  más  ha  llamado  nuestra  atención.  Tó- 
canos hoy  decir  algunas  palabras  de  la  instalación  de 
instrumentos  de  topografía,  construidos  por  la  casa 
Amado  Laguna,  ingeniero,  sucesor  de  Bastos  y  Lagu- 
na, digna  de  mención  en  primer  término,  porque  si  no 
estamos  equivocados,  es  la  única  fábrica  de  instrumen- 
tos de  precisión  que  existe  en  nuestro  país.  Allí  se  pue- 
.den  ver  varios  modelos  de  niveles,  un  taquímetro,  un 
teodolito  parcelario  que  creemos  pudiera  muy  bien 
emplearse  como  teodolito  de  minas,  una  brújula  nive- 
lante, trípodes  y  miras. 

De  algún  tiempo  á  esta  parte,  los  instrumentos  de 
esta  fábrica  van  adquiriendo  crédito  en  nuestro  país,  y 
nosotros  sabemos  que  recientemente,  una  Comisión 
formada  por  el  jefe  del  Cuerpo  de  Topógrafos  y  los 
profesores  de  Topografía  de  las  tres  Escuelas  de  Inge- 
nieros de  Madrid,  ha  informado  favorablemente,  des- 
pués de  repetidos  ensayos,  la  adquisición  de  un  gran 
número  de  aparatos  de  esa  Casa  para  los  trabajos  del 
Instituto  Geográfico.  De  las  pruebas  hechas  por  esta 
Comisión  y  de  los  experimentos  de  numerosos  topó- 
grafos españoles,  resulta  que  nada  dejan  que  desear 
en  estos  instrumentos  su  bien  pensada  disposición,  la 
calidad  de  la  aleación  empleada  y  el  esmero  de  los 
ajustes  y  de  los  limbos  y  nonius. 

El  representante  de  la  Casa  nos  hizo  saber  que  des- 
pués de  dieciocho  años  que  tiene  de  vida  esta  industria 
zaragozana,  ha  podido  ampliar  la  fábrica  con  nuevos 
talleres  movidos  por  fuerza  hidráulica  y  dotados  de  las 
máquinas  y  herramientas  perfeccionadas  que  exige  la 
delicada  construcción  de  esta  clase  de  instrumentos. 


|  Un  catálogo  muy  completo  y  detallado  se  publicará  en 
:  breve. 

Tenemos  mucho  gusto  en  dar  estas  noticias,  porque 
es  siempre  grato  para  nosotros  alentar  con  la  publici- 
!  dad  toda  industria  nueva  que  se  desarrolla  en  España 
y  porque  creemos  que,  dada  la  enormidad  de  Jos  cam- 
bios extranjeros,  pueden  ser  de  utilidad  para  nuestros 
habituales  lectores. 

_.  xSX-  

HÜF(NO  ELÉCTRICO 

SISTEMA  MAXIM  Y  GRAHAM 
f   

El  horno  de  invención  de  estos  señores  tiene  por 
I  objeto  conseguir  el  que  sea  de  marcha  continua,  y  su 
!  construcción  se  distingue  por  su  gran  sencillez,  al  rnis- 
j  mo  tiempo  que  por  conseguir  gran  economía  de  co- 
rriente durante  el  trabajo,  á  más  de  otras  ventajas, 
i  también  de  importancia. 

El  aparato  se  construye  de  modo  que  entren  en  él 
cierto  número  de  corrientes  eléctricas  á  través  de 
varios  electrodos  separados,  pasando  luego  á  un  elec- 
trodo común;  además,  por  las  disposiciones  del  hor- 
no, se  establece  la  comunicación  entre  los  electrodos, 
;  de  modo  que  la  corriente  que  ha  pasado  por  uno  ó 
I  varios  de  los  electrodos  separados  para  ir  á  parar  al 
común,  pueda  volver  después  por  el  resto  de  los  elec- 
trodos separados. 

Esta  combinación  ofrece  grandes  ventajas,  entre 
las  cuales  es  la  mayor  no  exigir  sino  la  mitad  de  los 
conductores  que  cualquier  otro  sistema.  Se  evita  asi 
toda  comunicación  con  el  electrodo  común,  y  permite 
que  las  dimensiones  de  éste  sean  más  reducidas,  per- 
mitiendo medir  con  independencia  la  corriente  que 
pasa  por  cada  uno. 

La  corriente  que  atraviese  cualquiera  de  los  elec- 
trodos puede  cortarse  sin  que  los  demás  sufran  una  al- 
|  teración  apreciable. 

En  este  horno  se  puede  emplear  corriente  de  mayor 
voltaje  y  más  económica  que  la  que  se  ha  podido  em- 
;  plear  hasta  aquí,  pues  ahora  sólo  pasa  la  corriente 
'   una  sola  vez  á  través  del  conductor  incandescente,  que 
1  sirve  de  resistencia. 

El  horno  se  construye  en  forma  de  caja  abierta  y 
oblonga.  El  electrodo  principal  lo  constituye  una  placa 
;  de  carbón  bastante  ancha,  colocada  verticalmente  á  lo 
!  largo  de  uno  de  los  lados  del  horno;  los  electrodos  se- 
parados son  seis  barras  de  carbón  cilindricas,  tres  de 
las  cuales  van  colocadas  á  distancias  iguales  y  pene- 
tran en  el  horno  horizontalmente  en  un  plano  unifor- 
me por  el  costado  opuesto  del  horno. 

La  extremidad  de  cada  electrodo  se  pone  en  comu- 
nicación por  medio  de  una  barra  ó  cable  procedente 
de  una  dinamo  por  medio  de  una  brida,  una  palanca  y 
un  amperómetro  y  fijado  á  un  cuadro;  entre  cada  elec- 
trodo separado,  que  no  esté  fijo  á  la  pared  del  horno, 
I  y  electrodo  común,  se  pone  una  pequeña  barra  de  car- 
¡  bón,  cuyo  contacto  íntimo  con  los  electrodos  se  man- 
tiene por  medio  de  un  muelle  en  espiral  que  ejerza 
presión  sobre  e]  extremo  exterior  de  cada  electrodo 
separado.  El  cuadro  sirve  de  punto  de  apoyo  al  mue- 
lle, pero  además  la  barra  se  apoya  en  una  barra  de 
hierro. 

Recientemente  hemos  tenido  varias  consultas  sobre 
los  mejores  hornos  que  se  pueden  emplear  para  la  fa- 
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bricación  del  carburo  de  calcio,  á  las  cuales  nos  he- 
mos excusado  de  contestar,  porque  consideramos  muy 
difícil  escoger  todavía  entre  los  varios  que  pretenden 
ser  los  mejores,  y,  sobre  todo,  porque  tenemos  la  segu- 
ridad de  que  no  se  obtienen  aún  informes  verídicos  so- 
bre los  resultados  prácticos;  por  esto  nos  limitamos  á 
dar  cuenta  de  lo  que  se  dice,  sin  asegurar  nada  sobre 
su  exactitud. 

SOCIEDADES 


LA  VIEILLE  ¡VIONTAGNE 
Esta  Compañía,  la  mayor  productora  de  zinc  del 
mundo,  en  1897  obtuvo  08.ÜÜ4  toneladas,  y  el  precio  me- 
dio de  venta  fué  484,25  francos  ó  22,10  más  alto  que 
en  1896.  El  capital  desembolsado  de  la  Compañía  es 
9.000.000  de  francos  y  la  utilidad  obtenida  el  año  pa- 
sado fué  6.026.651  francos.  De  ellos  se  han  pasado 
1.231.317  á  depreciación  de  las  minas  y  maquinaria, 
867.600  francos  al  fondo  de  reserva,  542  250  se  han  ad- 
judicado al  Consejo  de  administración,  y,  por  fin,  se 
ha  pagado  á  las  acciones  450000  francos  como  interés 
al  5  por  100  y  2.925.000  francos  como  dividendo  de  uti- 
lidades, es  decir,  que  en  total  las  acciones  han  recibido 
el  35  por  100  de  beneficio  por  el  año.  A  juzgar  por  el 
precio  actual  que  tiene  el  zinc,  los  resultados  de  1898 
pueden  aún  ser  notablemente  mejores. 

VARIEDADES 

La  electricidad  direel»  de  los  salios  de  agua.— 

Un  inventor  alemán,  Herr  Popper,  ha  comunicado  á 
la  Prensa  especial  de  su  país  que  espera  haber  inven- 
tado un  modo  de  aplicar  los  saltos  de  agua  para  pro- 
ducir directamente  la  corriente  eléctrica  sin  emplear 
turbina;  dice  que  por  más  que  encuentra  aún  algunas 
dificultades,  que  espera  vencer,  se  ve  en  la  necesidad 
de  hacer  pública  su  idea,  porque  Bouty,  si  bien  para  el 
objeto  de  medir  campos  magnéticos  intensos,  ha  usado 
su  invención  en  principio.  El  inventor  Popper  defiende 
su  prioridad  atestiguando  con  el  profesor  Mach  y  el 
Sr.  Kareis,  á  quienes  comunicó  su  invención  en  1895, 
encargándoles  la  hicieran  pública  después  de  su  muer- 
te, si  llegaba  el  caso  de  que  no  la  perfeccionara  en 
vida  lo  bastante  para  obtener  resultados  prácticos. 

Los  vagones  de  acero.  —  La  Asociación  de  los  fa- 
bricantes de  hierro  de  Inglaterra  ha  decidido  recomen- 
dar á  sus  socios  y  á  las  Compañías  de  los  ferrocarriles 
inglesas,  así  como  á  las  coloniales,  el  empleo  para  el 
tráfico  de  minerales  de  vagones  de  acero  de  gran 
caiga.  La  recomendación  llega  hasta  considerar  lo 
mejor  los  vagones  que  puedan  cargar  50  toneladas, 
pero  es  evidente  que  ni  los  puentes  ni  los  viaductos  de 
las  lineas  inglesas  están  preparados  para  llegar  á  eso, 
si  bien  poca  duda  cabe  de  que  la  recomendación  de  la 
Asociación  citada  producirá  el  resultado  práctico  de 
que  se  empleen  de  un  modo  muy  corriente  los  vagones 
de  30  toneladas.  Creemos  que  esta  recomendación  de- 
biera tener  eco  en  España  por  lo  que  hace  al  naciente 
tráfico  de  minerales  en  la  provincia  de  Sevilla,  donde 
por  lo  mismo  que  los  minerales  tienen  que  recorrer 
mayores  distancias  que  en  Vizcaya;  es  preciso  alam- 
bicar más  las  cosas  para  conseguir  transportes  ba- 
ratos. 


I.u  (¿asmolorcn  Fahrik  lleulz.— Otro  de  los  sínto- 
mas del  porvenir  de  los  motores  d-e  gas  que  la  Revista 
Minera  insiste  en  proclamar,  es  que  la  Compañía  que 
en  Alemania  ha  dominado  la  construcción  de  este 
género  de  motores,  ha  aumentado  su  capital,  que  era 
2.800.000  marcos,  á  10.000.000.  Si  el  capital  anterior  ha 
bastado  para  el  gran  número  de  motores  que  ha  sumi- 
nistrado, el  considerar  necesario  nada  menos  que 
aumentarlo  á  tres  y  media  veces  más,  demuestra  que 
prevé  un  grandísimo  desarrollo  en  la  demanda. 

Preciso  es  que  se  suponga  una  construcción  en  una 
escala  enorme  para  necesitar  un  capital  tan  grande 
para  sólo  un  género  de  máquinas,  que  no  es  lo  mismo 
que  si  se  tratara  de  un  taller  de  construcción  general. 

Construcción  naval  en  Kclgica.  —  La  Compañía 

de  construcción  naval  y  de  ingeniería  de  Bélgica,  ha 
recibido  un  pedido  del  Gobierno  de  Rusia  para  dos 
cruceros  de  primera  clase  de  12.000  caballos,  que  se 
llamarán  el  Kmalz  y  el  Polemktn.  El  plazo  concedido 
para  la  construcción  es  muy  corto,  pues  es  sólo  dos 
años,  lo  cual  exigirá  que  los  constructores  den  trabajo 
á  un  número  mucho  mayor  de  obreros. 

El  azufre  en  el  lingote  de  hierro  —  El  fósforo  y 

el  azufre  son  los  enemigos  del  buen  hierro;  en  cuanto 
al  primero,  es  preciso  que  no  esté  en  el  mineral  ó  se 
encuentre  en  proporciones  muy  reducidas  para  poder 
aplicar  el  lingote  procedente  de  él  á  Ja  fabricación  de 
acero  ácido,  porque  como  exista  en  él  mineral,  se  irá 
en  su  mayor  parte  al  lingote  en  el  horno  alto.  Compara 
tivamente  fácil  es  librarse  en  este  aparato  de  que  el 
azufre  del  mineral  se  vaya  al  hierro  colado.  La  mejor 
manera  de  evitarlo  es  emplear  en  el  horno  alto  bas- 
tante caliza;  la  magnesia  no  es  eficaz,  á  menos  de  ser 
el  mineral  pobre  en  alúmina.  La  existencia  en  éste  del 
manganeso  contribuye  á  eliminar  el  azufre ;  pero  no  ha 
de  olvidarse  que  una  vez  que  el  sulfuro  se  una  al  hierro, 
no  se  consigue  njada  con  un  exceso  de  cal  ó  de  mag- 
nesia. En  el  cubilote  se  producen  casi  las  mismas  reac- 
ciones. Si  la  temperatura  es  bastante  alta,  el  agregar 
alguna  cal  elimina  todo  el  azufre,  lo  cual,  á  pesar  de 
ser  posible,  raras  veces  se  practica.  Un  revestimiento 
básico  en  el  cubilote  también  produce  el  mismo  resul- 
tado. El  azufre  causa  una  disminución  del  carbono  en 
el  hierro  colado  é  impide  ó  estorba  la  formación  del 
grafito,  y  esto  se  echa  de  ver,  y  es  más  perjudicial 
cuando  se  produce  lingote  para  moldear.  Además,  el 
azufre  endurece  al  hierro  y  lo  hace  menos  fusible,  pero 
no  influye  en  su  resistencia  según  se  admite;  pero  esto 
no  deja  de  ser  discutible. 

El  azufre  en  el  cok.  —  Los  fabricantes  de  hierro 
se  preocupan  mucho  de  emplear  cok  tan  libre  como 
les  sea  posible  de  azufre.  Las  formaciones  carboníferas 
más  antiguas  producen  carbones  que  pierden  menos 
azufre  al  coquizarse  que  las  modernas,  cuyo  azufre  se 
encuentra  principalmente  en  combinación  orgánica. 
El  perjuicio  que  causa  el  azufre  en  el  cok  en  los  hornos 
altos,  es  que  llega  á  las  toberas  sin  haber  sufrido  al- 
teración, y  al  quemarse  en  esa  zona,  se  une  al  hierro 
fundido;  el  azufre  del  mineral,  por  el  contrario,  sufre 
alteración  química  en  una  zona  más  alta  y  no  se  pone 
en  contacto  con  el  hierro  fundido  sino  en  pequeña 
proporción.  El  azufre  se  oxida  y  forma  ácido  sulfuroso 
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que  se  descompone  por  Ja  acción  combinada  del  car- 
bono y  el  ácido  silíceo  á  la  temperatura  alta  del  horno, 
y  además  una  parte  de  él  se  va  al  manganeso. 

A'acva  aplicación  de  los  rayos  de  Roentgen  — 

M.  H.  Couriot  propone  aplicar  los  rayos  Rontgen  al 
examen  de  la  estructura  íntima  del  carbón,  pues  se 
puede  por  su  medio  reconocer  el  esqueleto  silíceo  del 
mismo  modo  que  definen  los  rayos  el  esqueleto  cal- 
cáreo de  los  animales.  Empleando  un  tubo  poderoso  de 
Crookes  y  una  pantalla  fluorescente,  es  fácil  determi- 
nar la  pureza  de  un  carbón.  El  carbono  en  todas  sus 
formas  es  excesivamente  transparente,  mientras  que 
la  sílice  y  los  silicatos  son  opacos.  Colocando  un  pe- 
dazo de  carbón  entre  el  tubo  y  la  pantalla,  aparecen 
todos  los  detalles  íntimos  de  la  escoria  que  forma  parte 
del  combustible. 

M.  Couriot  dice  que  ha  ensayado  por  este  medio 
antracita,  carbón,  lignito,  turba,  cok  y  aglomerados. 
Las  partículas  más  delgadas  de  sílice,  invisibles  á  la 
simple  vista,  se  presentan  de  íde,  luego  como  manchas 
negras  ó  rayas  en  un  espacio  brillante.  Las  diferentes 
calidades  del  carbón  se  pueden  reconocer  paso  á  paso 
para  venir  en  conocimiento  de  la  pureza  del  combus- 
tible. 

En  los  aglomerados  se  ve  desde  luego  la  estructura, 
mientras  que  en  el  cok  las  partículas  del  sulfuro  de 
hierro  se  indican  por  manchas  negras  en  la  imagen 
fluorescente.  La  transparencia  del  carbón  es  tanta, 
que  no  hay  necesidad  de  que  el  pedazo  de  carbón  que 
se  someta  al  examen  sea  de  forma  regular,  sino  que 
sirven  completamente  bien  los  pedazos  toscos,  en 
cuyos  lados  se  encuentran  los  planos  naturales  del  cli- 
vaje  M.  Couriot  ha  tomado  radiógrafos  con  muestras 
de  una  y  media  y  dos  pulgadas  de  grueso  con  bobina 
de  chispa  de  10  pulgadas  de  largo  con  exposición  de 
cinco  minutos. 

Tunos  Mánnesmann  —La  Compañía  austro-ale- 
mana de  tubos  Mánnesmann  va  á  crear  una  gran  fá- 
brica cerca  de  Dusseldorf.  Este  sistema  de  tubos,  muy 
sólidos,  sin  soldadura,  se  presentó  en  un  tiempo  de 
éxito  dudoso,  pero  en  el  día  lo  tiene  tan  asegurado  que 
cada  vez  es  mayor  la  demanda.  El  gran  capital  inicial 
que  exige  y  el  excesivo  repuesto  de  cilindros  lamina- 
dores que  es  preciso  tener,  hace  que  no  sea  sistema 
aplicable  sino  contando  con  mercados  tan  grandes 
como  son  los  de  Inglaterra  y  Alemania;  pero  por  ahora, 
en  España,  por  pequeñez  del  mercado,  hay  que  renun- 
ciar á  hacer  los  tubos  Mánnesmann. 

Por  fortuna,  no  es  el  único  sistema  para  hacer  tubos 
sin  soldadura  de  gran  resistencia,  y  nos  consta  que  un 
próspero  establecimiento  industrial  de  Bilbao  se  está 
preparando  para  fabricar  tubos  sin  soldadura  por  el 
sistema  de  embutido.  Bilbao  se  está  disponiendo  á  in- 
troducir un  sistema  que  da  muy  buen  resultado,  con 
una  instalación  cié  un  coste  moderado.  La  duda  que 
podía  haber  sobre  la  calidad  apropiada  del  acero  es- 
pañol está  completamente  desvanecida  por  ensayos 
prácticos. 

Fallecimiento.  —  Ha  fallecido  repentinamente  el  I 
Sr.  D.  Carlos  Grebus,  director  de  los  ferrocarriles  de, 
Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante.  Apenas  hace  dos 
años  que  el  difunto  ocupaba  esa  posición  de  derecho 


por  más  que  de  hecho  hace  muchos  años  que  tenia 
sobre  sí  todo  el  peso  de  la  dirección  de  tan  vasto  ne- 
gocio. Lo  alejados  que  hemos  estado  siempre  de  esta 
Compañía,  con  cuyos  procedimientos  nunca  hemos  es- 
tado conformes,  por  creerlos  perjudiciales  al  país  y  á 
sus  accionistas,  ha  hecho  sin  duda  que  ni  aun  de  vista 
conozcamos  al  finado. 

En  el  momento  que  escribimos,  aun  no  conocemos 
quién  estará  llamado  á  sustituirlo.  Nos  parece  que  se- 
ria buena  ocasión  que  aprovechar  para  españolizar 
algún  tanto,  y  de  veras,  á  esta  Compañía,  que  en  cier- 
to sentido,  que  la  prudencia  nos  obliga  á  callar,  es 
demasiado  española,  y  en  otro  sentido  resulta  sobra- 
damente extranjera.  Un  nuevo  director  de  los  ferroca- 
rriles de  Madrid,  á  Zaragoza  y  á  Alicante,  si  tiene  la 
suerte  de  ponerse  al  tanto  de  mucho  de  lo  que  pasa, 
tendrá  no  poco  que  luchar  hasta  establecer  una  mar- 
cha normal. 

Movimiento  de  personal.  —  Ha  presentado  la  di- 
misión de  su  cargo  de  ingeniero  de  las  minas  de  So- 
tiel  Coronada  de  Huelva,  el  ingeniero  de  Minas  D.  En 
rique  de  Pineda. 

—  En  la  vacante  motivada  por  el  fallecimiento  de 
D.  Román  Oriol,  ha  ingresado  en  el  servicio  de  la  Pe- 
nínsula D.  Enrique  Abella,  que  estaba  en  situación  de 
disponibilidad. 

—  Ha  sido  declarado  en  situación  de  disponibilidad 
D  Vicente  Kindelán,  que  servía  en  Cuba,  reconocién- 
dole la  categoría  de  ingeniero  primero,  jefe  de  Nego- 
ciado de  primera 

—  Ha  entrado  al  servicio  de  la  casa  Ignacio  Figue- 
roa  y  Compañía,  de  Linares,  el  ingeniero  de  Minas 
D.  Enrique  de  Pineda. 

NOTICIAS  VARIAS 

El  día  2  ha  celebrado  la  Comisión  permanente  de 
Ingenieros  de  Minas  una  de  sus  frecuentes  reuniones 
para  tratar  de  asuntos  importantes  que  atañen  á  los 
intereses  que  les  están  encomendados.  La  Comisión 
desea  hacer  público,  por  conducto  nuestro,  que  en  la 
citada  reunión  se  comenzó  por  acordar  que  constase 
en  acta  un  sentido  recuerdo  al  malogrado  y  querido 
compañero  D.  Román  Oriol,  muerto  prematuramente 
para  el  Cuerpo  de  Minas,  y  que  siempre  había  coope- 
rado con  inteligencia  y  con  fe  á  los  trabajos  de  aqué- 
lla', siendo  el  único  ingeniero  que  por  su  cargo  de  Di- 
rector de  esta  Revista  había  formado  parte  de  dicha 
Comisión  desde  el  día  en  que  fué  fundada. 

—  Para  optar  á  los-  premios  del  concurso  abierto 
por  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Minas,  por  cuenta  del 
legado  Gómez-Pardo  y  anunciado  en  la  Gaceta  de  18 
de  Julio  de  1897,  se  han  presentado  en  dicha  Escuela  el 
día  30  del  mes  próximo  pasado,  los  dos  trabajos  si- 
guientes: Ensayos  de  un  catálogo  metódico  de  las  espe- 
cies minerales  de  la  Península  ibérica,  con  el  lema: 
Les  théories  passent;  les  faits  restent  y  Tratado  de 
Electro  metalurgia,  de  Borchers,  traducción  de  la  se- 
gunda edición  alemana  con  el  lema  Che  falsai  lli  me- 
talli  con  alchirnia. 

Importante  para  fabricantes  de  clavos,  puntas  y  tachuelas, 

Un  ingeniero  alemán,  que  tiene  muchos  años  de 
práctica,  ofrece  sus  servicios  para  la  instalación  de  la 
maquinaria  para  trefilar  alambres.  Se  hacen  presu- 
puestos y  cálculos  con  propia  fabricación. 

Dirigirse  á  la  Administración  de  este  periódico. 
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REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  parece  que  toma  de  nuevo  la 
dirección  en  alza,  demostrando  que  el  consumo  tiende 
á  adelantarse  ála  producción  en  la  mayoría  de  los  ren 
glones. 

El  cobre  es  el  metal  que  más  sensible  se  muestra 
siempre  á  las  pequeñasdiferenciasque  se  presentan  en 
las  exis'encias  visibles,  y  de  aqui  que  tenga  las  oscila- 
ciones tan  frecuentes,  aunque  suelen  ser  en  pequeña 
escala.  Tomando  la  situación  de  este  metal  en  su  con 
junto,  es  como  nosotros  hemos  creído  siempre  en  una 
larga  temporada  de  precios  alrededor  de  £bi)con  la  po 
sibilidad  de  llegar  á  j¿  60  si  una  época  de  tranquilidad 
en  la  política  y  abundancia  de  capitales  produce  un 
impulso  activo  hacia  los  ferrocarriles  eléctricos.  De  to 
dos  modos,  lo  indudable  es  que  existe  un  gran  estímulo 
al  aumento  de  producción  de  cobre. 

El  plomo,  aunque  se  sostiene  con  firmeza,  represen- 
ta siempre  un  renglón  cuya  producción  puede  crecer 
con  más  facilidad,  yes  por  esto  más  difícil  de  predecir 
en  él  subida  que  corresponda  á  la  del  cobre. 

El  renglón  metalúrgico  que  se  encuentra  en  situa- 
ción excepcionalmente  favorable  para  España  es  el 
zinc,  que  pudiera  producirse  aquí  por  algún  procedi- 
miento eléctrico  y  fuerza  motriz.  Jamás  se  ha  conocido 
un  precio  para  el  producido  en  España  como  el  actual 
combinado  con  el  cambio.  El  mercado  siderúrgico  en 
Europa  en  general,  se  presenta  expuesto  á  un  gran  mo- 
vimiento en  alza  á  poco  que  dure  la  huelga  de  Gales. 
Sin  necesidad  de  ésta  ya  la  demanda  era  activa  para  los 
usos  generales;  pero  previsto  un  gran  pedido  para 
construcciones  navales,  éste  se  ha  de  notar  pronto  en 
el  mercado.  Existe  la  creencia  de  que  la  oferta  de  mi- 
nerales no  va  á  estar  á  la  altura  de  la  demanda,  y  esto 
contribuirá  al  alza  que  puede  presentirse^  Una  sola  casa 
constructora  de  buques  pide  precio  para  60  000  tone- 
ladas de  planchas,  y  no  encuentra  ofertas  dentro  de  los 
precios  del  día.  De  una  casa  de  Glasgow  se  sabe  que 
ha  hecho  un  pedido  á  los  Estados  Unidos  de  5  000  tone- 
ladas. 

El  mercado  de  carbón  en  España  sigue  muy  anima- 
do. La  mina  La  Calerá,  del  Sr.  Montero,  ha  contratado 
30.000  toneladas  de  su  antracita  para  Barcelona,  y  ha 
subido  sus  precios  con  sobrado  motivo. 


Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  cinco  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


Hojadelata,  278  toneladas  en  1897,  y  347  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


BMTitHHBÍ 

HltKitO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SIL 

1897  T. 

2.900.833 

317.285 

15.368 

2.851 

103242 

1898  T. 

2.97!M¡01 

348.708 

21.7-16 

3370 

89.852 

METALES 

1897  T. 

18.512 

16.946 

71.111 

» 

1898  T. 

20  405 

12.784 

» 

74.267 

» 

HIERRO 

Importaciones 

HOUi 

COK 

COLADO 

MOLDEADO 

c.*nítir,ES 
de  acero  y  barras 

1897  T. 

1898  T. 

701  872 
621.789 

116  346 
85.417 

865 
675 

6.507 
3.009 

10.557 
5.896 

RKVI8TA  MlNKRA,  MkTAI.ÚKGICA  V   l)E    |M¡I  MKIli» 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLE? 

MINERALES 

Car b enes.  En  las  cuencas  (lo  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20A22T>tas 

Sobre  vagón:  ú  bordo  \  Galletas  lavadas   lf)  — 

en  Aviltw*  ó  Gijón,  3  '  Menudos  lavados  secos..  .  .  10ál4   ~-  • 

ii  4  pesetas  más,  se-  ]  Idem  id.  semigrasos   10h14    — - 

givn  circunstancias.  /  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10 á  14  — 

-  i  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  t5ál8  — 
^  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á28  — 

Antracita  de  Pefiarroya.  .    }3  — 

Grueso   16        —  . 

Pnertollano  en  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  ^  Todo  uno   10  — 

Menudo   4 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  - — 

—  Oijón  ó  Aviles  á  bordo   .  24  a  2t¡  — 

—  Bóluiez  de  1."   29       '  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  976  á  10  ctiehnp» 

—  —      Rubio  ,   86  á  9,6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Pfcas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo  —  Linares  sulfuro»  con  78  por  100  ^  .  .  .  14ál6 — 

—  —       Alcohol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  7  -i— 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —        Riendas  de  30  por  100.  Los  50—       2  — 

METALES 

PlOIDO  — Linares  quintal  de  4fi  kilogramos  ....  2b'  J'taa 

—  Cartagena  —     «le  4(i        —        ....  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T  100 

—  —              —      para  pndelar. ...  78        — ' 
Tubos,  bierro  colado  C."  Asturias  50  á  100  inm.  Q.  m.  20,75  -- 
Astuiuas  i  Barras,  dimensiones  usuales                  T.  320 

y         Viguetas   —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemor,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  via  ord'naria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm  1.  .  .  .     —  54' 

—  Cleveland  warrants   —      40  1 

Barras  Staffordshire  superiores..  .  .  -   5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —       5  ■ 

—  Bruselas   190    Fr.eM  I 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterr  a.  .  .    X       6  , 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales..  ...     —  4.16' 

—  En  barras   .     —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow      ...     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   ' —  5.10 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España        4.65  Fr.coí 
Manganeso  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  nn¡da<l.       9  peniques 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...       650  — - 
Hojadelata.  : — Dulce,  superior,  Liverpool.  ...      15  — 

—  Agria,       —    10"  — y 

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T   X  20  3. 9  • 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12' 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telc^ranitts  de  los  Kres.  I  lumias  llórrison  y  CV 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45  11  chelines 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.      50  6  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile  Por  tonelada  ■  ■  .'  £  50.10 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  71.17/6.  —  Id.  inglés.    ¿£  74.15 

Plomo  español  sin  plata   —  13.1  3 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27 '*/„ peniques 

Antimonio   X  86.10 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  5)   —  26.17  6 

—  Tliarsis   —  '  612/6 

MADRID:    18í>s.  —ENRIQUE  TEODORO.  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valonoia,  8. 
Teléfono  662. 
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SECCION   CIENTIFICO  INDUSTRIAL 
NUEVO  ALFABETO  DE  GEOMETRÍA  DESCRIPTIVA 


ALFABETOS  DEL  PUNTO,  RECTA  Y  PLANO 

Observaciones  importantes. —  Sobre  un  plano  ge  halla 
en  Geometría  elemental  la  solución  gráfica  de  los  pro- 
blemas relativos  á  las  líneas  y  superficies,  por  lo  que 
recibe  el  nombre  de  Geometría  de  dos  dimensiones  la 
parte  de  la  asignatura  que  de  estas  cuestiones  se  ocupa. 
Al  tratar  de  los  sólidos,  no  es  posible  la  solución  gráfica 
sobre  un  plano  en  la  forma  que  lo  hace  la  Geometría 
del  espacio,  pues  sólo  emplea  figuras  en  perspectiva 
para  fijar  la  imaginación  del  geómetra  y  pueda  éste  se- 
guir la  serie  de  razonamientos  concernientes  á  una  cues- 
tión determinada. 

Ahora  bien;  teniendo  presente  que  las  tres  dimen- 
siones de  un  sólido  bastan, *en  la  generalidad  de  los 
casos,  para  determinarle,  se  buscó  el  modo  de  fijar  la 
verdadera  posición  y  magnitud  de  aquéllas  de  una  ma- 
nera idéntica  á  la  que  se  utiliza  en  Geometría  plana,  y 
consiste  en  hacer  las  operaciones  gráficas  sobre  dos 
planos  perpendiculares  entre  sí,  que  son  dos  de  los 
planos  que  determinan  las  tres  dimensiones  del  sólido. 

La  dificultad  estaba  así  resuelta;  pero  el  manejo  de 
las  dos  figuras  de  un  cuerpo  sobre  planos  distintos, 
cuando  se  hallan  las  dimensiones  del  sólido  íntima- 
mente enlazadas  entre  sí,  obligaba  con  toda  necesidad 
á  establecer  esta  relación  íntima  entre  los  dos  planos 
que  nos  han  de  fijar  la  posición  relativa  de  las  diferen- 
tes partes  del  sólido,  y  que,  por  otra  parte,  habían  de 
hacer  resaltar  la  comprobación  necesaria  que  liga  á 
cada  punto  con  los  dos  planos  del  dibujo.  Se  dió  la  so- 
lución de  un  modo  completamente  satisfactorio,  divi- 
diendo el  papel  del  dibujo  en  dos  partes  por  medio  de 
una  recta,  para  que  representase  cada  una  de  ellas  uno 
de  los  planos  de  proyección.  Pero  al  limitar  en  esta 
forma  los  planos,  era  consiguiente  que,  según  la  posi- 
ción de  ellos  en  el  sólido,  pasasen  algunos,  pertenecien- 


tes al  mismo  plano,  la  recta  divisoria.  ¿Cómo  saber  en 
cuál  de  los  planos  se  encontraba  el  punto?  Se  dió  en- 
tonces una  nueva  interpretación  a  la  recta  divisoria, 
suponiéndola  la  intersección  de  los  dos  planos,  á  los 
que  se  había  hecho  girar  alrededor  de  dicha  recta  hasta 
confundirse  el  uno  con  el  otro,  y  entonces,  con  solo 
anotar  en  los  puntos  á  qué  región  de  los  planos  perte- 
necen, está  el  problema  resuelto  para  los  puntos  situa- 
dos en  dichos  planos,  y  para  los  que  no  se  hallasen  en 
ellos,  como  la  proyección  de  un  punto  sobre  dos  planos 
determinan  á  éste  en  el  espacio,  basta  proyectarlos. 

Á  fines  del  siglo  pasado,  el  célebre  Monge,  sabio 
fundador  de  L'École  Polytcchnique,  fué  el  primero  que 
publicó  un  tratado  de  Geometría  descriptiva.  Con  an- 
terioridad á  Monge,  Lacroix  interpretó  los  apuntes  de 
uno  de  sus  alumnos,  perteneciente  á  la  Escuela  de 
Méziéres,  y  formó  una  obra  á  la  que  dió  el  nombre  de 
Complemento  de  Geometría. 

Hasta  esa  época,  la  Geometría  descriptiva,  conocida 
en  sus  aplicaciones  á  la  estereotomía  y  carpintería,  fué 
un  arte,  consolidándose  entonces  como  ciencia,  puesto 
que  con  sus  métodos  demuestra  las  verdades  geométri- 
cas relativas  al  espacio  figurado. 

Ei  sabio  Monge  formó  un  cuerpo  de  doctrina  con 
los  conocimientos  relativos  á  los  métodos  gráficos  que 
expresan  con  gran  exactitud  la  figura  de  los  sólidos,,  y 
dió  á  conocer  los  medios  á  propósito,  no  sólo  para  la 
representación  sobre  un  plano,  si  que  también  las  rela- 
ciones geométricas  que  ligan  á  los  distintos  elementos, 
para  que  se  hallen  expresadas  por  construcciones  que 
ofrezcan  una  precisión  completa  necesaria  á  la  demos- 
tración científica.  Á  esta  ciencia  que  desde  luego  la  su- 
ponía el  Idioma  del  Ingeniero,  cuando  tiene  que  hacerse 
entender  de  sus  operarios,  la  dió  el  nombre  de  Geome- 
tría descriptiva,  indicando  con  él  que  sirve  para  descri- 
bir lo  que  la  imaginación  concibe  y  escribirlo  como  la 
Geometría  lo  hace. 

Por  lo  tanto,  en  el  desarrollo  de  las  obras  de  Geo 
metría  descriptiva,  el  texto  puede  considerarse  como 
accidental,  fijando  principalmente  la  atención  en  el  di- 
bujo, puesto  que  en  él  vienen  representados  los  datos, 
los  resultados  y  las  construcciones  geométricas  que  los 
enlazan.  Como  consecuencia  necesaria  hay  que  aprender 
á  interpretar  lo  que  cada  línea  representa,  y  de  ahí  la 
necesidad  de  texto  para  venir  en  conocimiento  de  los 
convenios  adoptados  y  la  importancia  suma  de  estos 
convenios,  para  poder  descifrar  sin  vacilación  las  cues- 
tiones que,  referentes  á  la  Geometría  descriptiva,  nos 
den  trazadas  en  el  plano.  Hay  que  desechar,  por  lo 
tanto,  toda  clase  de  innovaciones  en  I03  sistemas  de  re- 
presentación, y  optar  siempre  por  el  que  esté  más  en 
uso  para  hacerse  entender  de  la  mayoría  sin  necesidad 
de  preámbulos  enojosos. 

No  es  fácil  ser  conciso  en  determinadas  cuestiones, 
de  suyo  elementales,  pues,  por  un  lado,  conviene  (pie  el 
principiante  se  ejercite  en  variados  problemas  para  ob- 
tener seguridad  en  la  relación  de  posición  de  los  puntos 
del  espacio  y  sus  proyecciones,  y,  por  otra  parte,  al  des- 
cender á  detalles,  se  extravía  la  imaginación  de  la 
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cuestión  principal  de  que  se  trata.  No  pudiendo  conci- 
liar la  concisión  con  la  expresión  detallada  de  los  pro- 
blemas, necesaria  á  su  comprensión  completa,  deben 
utilizarse  los  dos  extremos,  uno  de  detalle  y  otro  de 
conjunto.  El  primero,  para  convencer  al  lector;  el  se- 
gundo para  que,  resumiendo  los  conocimientos  adquiri- 
dos, fije  sólo  su  atención  en  el  dibujo  y  vea  en  el  texto 
un  índice  que  le  guíe.  En  el  curso  de  la  obra  se  debe 
procurar  ir  venciendo  gradualmente  las  dificultades, 
presentando,  en  primer  término,  los  problemas  reduci- 
dos á  uno  de  los  cuadrantes;  el  primero,  por  ser  aquel 
en  que  al  observador  se  le  considera  situado,  á  fin  de 
que  aprecie  el  principiante  los  caracteres  diferenciales 
de  cada  ejemplo  y  pueda  generalizar  los  principios 
cuando  esté  familiarizado  con  la  cuestión  de  que  se 
trata,  en  cuyo  caso,  conociendo  los  caracteres  que  dis- 
tinguen á  cada  principio,  podrá  hacer  aplicación  de  ellos 
en  cualquier  posición  en  que  se  hallen  los  datos  entre 
sí  ó  estén  en  diferentes  ángulos  diedros,  de  cuya  com- 
binación resultan  numerosos  ejemplos  que  distraerían 
de  la  cuestión  principal  al  lector,  si  desde  luego  se  tra- 
tasen con  igual  extensión.  Como  auxiliar  indispensa- 
ble, aconséjese  al  principiante  que  dibuje  en  el  papel, 
con  auxilio  de  la  escuadra  y  el  compás,  todas  las  cons- 
trucciones á  que  se  refiere  el  texto,  aun  cuando  se  haga 
referencia  á  figuras  trazadas  en  el  libro,  é  intente  resol 
ver  por  sí  mismo  y  sin  consulta  previa,  los  diversos 
problemas  enunciados.  De  este  modo  obtendrá  gran  se- 
guridad en  la  practica  del  análisis  y  en  la  expresión 
gráfica  de  las  ideas  adquiridas  en  esta  ciencia. 

Eusebio  Sánchez  y  Lozano 
Profesor  de  la  Escuela  de  Minas. 

(Se  continuará.) 
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ESTADISTICA  DE  CARBONES 


Si  es  medida  del  estado  de  prosperidad  de  un  país 
el  consumo  de  carbones,  resulta  poco  satisfactorio  el 
de  España  comparado  á  las  principales  naciones  de 
Europa.  La  siguiente  estadística  de  producción,  precios 
y  consumos  demuestra  que  son  países  exportadores  la 
Gran  Bretaña,  Alemania,  Bélgica,  el  Japón,  los  Estados 
Unidos  y  la  Nueva  Gales  del  Sur  en  Australia.  Alema- 
nia, que  exporta  más  que  importa,  recibe,  sin  embargo, 
el  5,6  por  100  de  su  consumo  de  Inglaterra;  España,  á 
pesar  de  consumir  una  friolera  por  habitante,  importa 
nada  menos  que  el  48  por  100;  Francia  el  11  i  por  100, 
Suecia,  que  no  tiene  minas  de  carbón,  el  87  por  100. 

Encontramos  más  desairado  el  papel  de  España  en 
las  estadísticas  á  que  aludimos,  por  el  hecho  de  que 
siendo  el  precio  medio  del  carbón  en  las  cuencas  de 
España  inferior  al  de  Francia,  al  de  Bélgica,  al  de 
Suecia  y  al  de  Hungría,  todavía  es  tan  grande  la  pro- 
porción del  carbón  que  se  importa  con  relación  al  que 
se  consume.  Esto  demuestra  que  la  situación  actual  es 
susceptible  de  corregirse ,  porque  depende  de  dos 
hechos  que  no  son  fortuitos. 

Una  parte  muy  considerable  de  la  importación  de 
carbón  se  debe  á  la  ignorancia  industrial  de  los  cons  u- 
midores,  que  hace  desatender  la  conveniencia  de  usar 
los  carbones  más  baratos,  en  último  término,  en  vez  de 


aficionarse  á  consumir  de  los  más  especiales.  Por  la 
propaganda  en  la  Prensa  técnica  y  por  la  enseñanza 
en  las  Escuelas  de  Ingenieros  y  en  las  de  Artes  y 
Oficios,  se  debe  hacer  conocer  el  partido  que  se  puede 
sacar  de  los  carbones  inferiores,  si  son  baratos,  y  por 
ello  se  rebajaría  notablemente  esa  desproporción 
del  48  por  100  en  la  importación,  porque  se  consumiría 
una  proporción  inmensamente  mayor  de  lignitos,  turba 
y  otros  combustibles  que  hoy  los  malos  maquinistas 
rechazan  sin  deber,  aun  cuando  se  puedan  comprar  á 
precios  convenientes  que  compensen  las  diferencias  de 
calidad.  Sin  ir  más  lejos,  la  escasez  de  este  momento 
está  produciendo  una  activísima  demanda  del  carbón 
de  Puertollano,  cuyas  minas  se  explotan  á  su  máximo 
y  venden  hoy  fácilmente  carbones  que  han  estado  in- 
justamente despreciados  durante  muchos  años.  El  otro 
hecho  que  causa  una  desproporción  terrible  entre  el 
consumo  de  combustible  nacional  y  el  importado,  es  la 
falta  de  vías  de  comunicación  en  unos  casos,  la  cares- 
tía de  los  transportes  en  otros,  y  la  escasez  de  material 
y  otros  excesos  que  los  Gobiernos  consienten  á  las 
Empresas,  por  hallarse  en  los  Consejos  de  Administra- 
ción de  las  Compañías  casi  entera  y  verdadera  toda  la 
baraja  del  estado  mayor  de  nuestros  pordioseros  hom- 
bres políticos,  que  se  han  dedicado  á  vivir  de  las  Em- 
presas ferrocarrileras  y  otras  semejantes  cuando  están 
fuera  del  Poder.  Por  la  enseñanza  técnica,  por  un  lado, 
y  por  decentizarse  la  Administración  pública  en  sus 
relaciones  con  las  Compañías  de  transportes,  en  po- 
quísimos años  la  relación  de  48  por  100  deJ  carbón  im- 
portado con  el  consumido,  quedaría  reducida  quizás 
á  8  ó  10,  si  no  es  que  llegábamos  á  que  la  exportación 
excediera  á  la  importación  de  carbones,  en  la  cual 
está  justificado  pensar,  pues  ya  se  ven  las  primeras  in- 
dicaciones en  las  noticias  que  tenemos  de  negociacio- 
nes pendientes  que  es  probable  terminen  por  que  se 
vean  embarcar  en  Bilbao  para  Francia  algunas  canti- 
dades considerables  de  carbón  de  las  cuencas  leonesa  y 
palentinas  transportadas  por  el  despreciado  ferrocarril 
de  tanto  porvenir  de  La  Robla  al  Nervión. 

Dicho  esto,  recomendamos  á  nuestros  lectores  muy 
especialmente  el  estudio  de  la  estadística  adjunta,  en 
la  cual  hay  muchas  reflexiones  que  hacer  en  beneficio 
de  los  intereses  nacionales,  sin  llegar  á  las  exagera- 
ciones y  tonterías  que  sobre  los  carbones  de  España 
se  han  escrito  desde  la  declaración  de  la  guerra. 


PAISES 

Producción  en 
millones  de  to- 

Consumo  en  mi- 
llones de  tone- 

Consumo  por  ca- 
beza en  tone 

Importación  en 
millones  de  to- 

Exportación  en 
millones  de  to 
neladas  

Valor  en  pesetas 
por  tonelada  . 

Producción  por 
obrero  en  to- 
neladas  

202,36 

150,8 

3,82 

44,57 

288 

9,2 

11,5 

2,32 

0,22 

2,27 

0,46 

2,05 

189 

85,69 

79,56 

1,51 

6,12 

12,13 

271 

21,25 

17,23 

2,65 

4,01 

178 

28,75 

37,79 

0,98 

9,04 

209 

España  

1,85 

3,72 

0,19 

1,88 

110 

Italia  

Lignito. 

4,06 

0,13 

4,06 

Austria  Hungría.  .  .  . 

11,08 

15,92 

0,35 

4,89 

177 

4,85 

3,04 

0,07 

1,8 

90 

Estados  Unidos.  .  .  . 

171,41 

169,08 

2,37 

2,33 

443 

3,84 

4,20 

0,01 

0,35 

(¡2 

3,74 

6,10 

1,26 

2,36 

Nueva  Gales  del  .Sur. 

3,90 

1,43 

1,11 

2,47 

443 
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LA  MATERIA  AISLADORA  AMBROINA 


Todo  lo  poco  eficaz  que  resulta  para  España  la  ley 
de  patentes  para  favorecer  la  industria  nacional,  re- 
sulta eficaz  en  Francia.  Se  empezó  á  fabricar  la  am- 
broína  en  Alemania,  obteniendo  patente  en  Francia; 
pero  como  allí  la  práctica  de  las  patentes  no  es  una 
farsa  como  en  España,  ya  se  está  fabricando  la  am- 
broína  en  Francia  también,  al  parecer  con  gran  resul- 
tado. La  nueva  materia  aisladora  se  compone  de  re- 
sina, mica  y  amianto  principalmente,  por  más  que 
sospechamos  que  haya  alguna  otra  materia  que  entre 
también  en  la  composición.  Esos  componentes  se  pul- 
verizan y  se  someten  á  un  tratamiento  químico,  y  des- 
pués se  someten  á  la  presión  en  caliente. 

Las  propiedades  que  se  atribuyen  á  la  ambroína, 
son: 

1.  a  Que  se  puede  moldear  en  cualquier  forma,  con 
poca  pérdida  de  volumen,  con  la  superficie  brillante  y 
pulimentada. 

2.  a  Ser  una  materia  aisladora  excelente;  una  plan- 
cha de  35  milímetros  se  usa  para  5.000  volts;  una  barra 
de  1  centímetro  de  diámetro  y  25  milímetros  de  largo, 
después  de  veinticuatro  horas  de  estar  sumergida  en 
agua,  tiene  290  megohms,  y  después  de  seca  1.000  me- 
gohms. 

3.  a  No  la  afecta  la  luz  y  absorbe  la  humedad  lige- 
ramente. 

4.  a  Resiste  á  los  ácidos  y  no  la  afecta  el  calor  ni  el 
agua  hirviendo. 

5.  a  Mecánicamente  tiene  doble  resistencia  que  la 
ebonita;  resiste  también  doble  presión.  Se  fabrican 
cuatro  tipos  de  ambroína,  según  el  uso  á  que  se  des- 
tina. 

Llamamos  especialmente  la  atención  de  nuestros 
industriales  á  esta  materia  nueva,  porque  de  fijo  hay 
en  España  medios  de  fabricarla.  Con  frecuencia  reci- 
bimos muestras  de  amianto  de  España,  que  tenemos 
que  decir  que  no  tiene  valor  alguno  en  el  mercado 
universal,  porque  las  fibras  no  son  comparables,  en  el 
largo  y  la  limpieza,  con  las  que  se  encuentran  en  Italia 
y  el  Canadá.  Como  para  la  ambroína  no  parece  se  exige 
largo,  puesto  que  ha  de  reducirse  á  polvo,  muchas  de 
las  muestras  de  amianto  que  hemos  visto  son  sobrada- 
mente buenas  para  esta  aplicación. 

En  cuanto  á  la  mica  y  á  la  resina,  poca  duda  cabe 
de  que  se  cuenta  con  ambas  en  España. 

Aconsejamos  á  los  industriales  españoles  que  co- 
pien la  Memoria  de  la  patente  española,  que  ensayen 
la  fabricación,  y  si  no  obtienen  el  resultado,  que  pidan 
la  declaración  de  nulidad  de  la  patente,  por  descrip- 
ción de  mala  fe,  por  ocultar  algo  esencial  para  llegar 
á  ello.  Declarada  la  nulidad,  no  será  imposible  averi- 
guar la  verdad  ó  entenderse  en  buenas  condiciones 
con  los  dueños  de  la  patente. 

Creemos  que  ya  ha  llegado  la  época  de  empezar  á 
gobernar  y  á  administrar  en  España  decentemente,  y 
lo  que  pasa  en  nuestro  país  en  materia  de  paten'es, 
está  muy  lejos  de  esto;  porque  algunos  señores  se  ga- 
nen unas  cuantas  pesetas,  creemos  que  50,  en  certifi- 
car que  la  patente  tal  ó  cual  se  practica  sin  ser  verdad, 
dejan  de  existir  una  multitud  de  industrias  que  serían 
de  necesidad  para  que  la  patente  fuese  válida 
— ■  


IMPUREZAS  EN  EL  COBRE  ELECTROLÍTICO 


Por  más  que  al  decir  cobre  electrolítico  parece  que 
se  expresa  cobre  químicamente  puro,  es  un  hecho  que 
para  ciertas  aplicaciones  todavía  se  hacen  distinciones 
entre  un  cobre  de  esta  denominación  y  otro,  según  se 
encuentran  respectivamente  más  ó  menos  libres  de 
arsénico  y  antimonio.  El  sistema  más  perfeccionado 
de  análisis  para  determinar  estas  impurezas  que  se 
emplea  hoy  en  los  laboratorios  de  las  fábricas  de  co- 
bre electrolítico  mejor  montadas  es  el  siguiente: 

Se  disuelven  50  gramos  del  cobre  que  se  trata  de 
analizar  en  100  gramos  de  ácido  nítrico  y  se  le  agre- 
gan 50  centímetros  cúbicos  de  agua;  se  evapora  hasta 
reducir  el  volumen  al  tercio;  se  recoge  con  agua  y  se 
agregan  40  centímetros  cúbicos  de  ácido  sulfúrico,  y 
5  gramos  de  nitrato  de  amonio;  en  este  estado  se  hace 
pasar  una  corriente  eléctrica  de  3  á  5  ampéres,  hasta 
que  la  disolución  resulta  casi  libre  de  todo  el  cobre. 
Se  evapora  á  sequedad,  calentándose  hasta  que  todos 
los  sulfatos  y  sales  de  nitrato  de  amonio  quedan  des- 
compuestos. El  residuo  se  recoge  con  agua,  agréguese 
ácido  hidroclórico,  y  se  pasa  á  un  matraz  de  gran  ca- 
pacidad en  el  cual  se  habrá  introducido  un  cristal  de 
ácido  tártrico.  Después  de  hacer  pasar  hidrógeno  sul- 
furado, se  calienta  bien  la  disolución  y  se  filtra,  em- 
pleando la  menos  agua  que  sea  posible.  El  precipitado 
se  trata  con  sulfuro  de  sodio  de  una  fuerza  media,  du- 
rante tres  horas,  en  un  lugar  caliente;  se  filtra  para  re- 
tener los  indicios  de  sulfuro  de  cobre;  agréguese  al  fil- 
trado ácido  sulfúrico  diluido,  caliéntese  la  disolución 
para  eliminar  la  totalidad  del  sulfuro  de  hidrógeno,  y 
se  filtra  lavando  los  sulfuros  de  arsénico,  y  de  antimo- 
nio. Este  precipitado  se  trata  con  ácido  hidroclórico 
(HC1  -4-  IH20),  agréguese  un  poco  de  clorato  de  potasa, 
caliéntese,  fíltrese  el  azufre  libre,  agréguese  ácido 
hidroclórico  concentrado  (3HC1  -+-  IH,0)  y  pásese  sul- 
furo de  hidrógeno  á  70°  C.  Después  de  dar  el  tiempo 
preciso  para  que  se  asiente  el  precipitado,  se  filtra,  re- 
cogiendo el  As2  S2,  lavando  el  precipitado  con  sulfuro 
de  carbono  y  pesando  el  arsénico,  en  estado  de  sulfuro. 
Para  determinar  el  antimonio  se  diluye  la  disolución 
filtrada  del  sulfuro  de  arsénico,  agregando  una  canti- 
dad considerable  de  agua,  se  pasa  el  hidrógeno  sulfu- 
rado y  el  precipitado  que  resulta  se  puede  pesar  des- 
pués de  lavado  y  seco  como  Sb2  S2. 

Para  que  sea  exacta  la  cantidad  de  arsénico  que  se 
obtenga  por  este  método  es  preciso  que  la  disolución 
que  lo  contenga  sea  ligeramente  ácida  y  que  no  se  ca- 
liente con  mucho  ácido  hidroclórico,  por  lo  cual  los 
resultados  pueden  no  ser  absolutamente  exactos. 

SECCIÓN  OFICIAL 


Los  nuevos  impuestos  y  recargos  á  la  industria  y  al  comercio. 


La  Gaceta  del  día  3  del  corriente  publica  un  Real 
decreto  de  Hacienda,  fecha  29  de  Junio,  referente  á 
las  modificaciones  introducidas  por  el  artículo  6.°  de 
la  ley  de  Presupuestos  de  28  de  Junio  último,  en  el  re- 
cargo especial  creado  con  el  carácter  de  transitorio 
por  el  artículo  1.°  de  la  ley  de  10  de  Junio  de  1897,  sobre 
casi  todas  las  contribuciones.  Los  tipos  de  gravamen 
sobre  las  cuotas  repartidas,  tarifas,  etc.,  que  más  di- 


230 


rectamente  pueden  interesar  á  nuestros  lectores  habi- 
tuales son  las  siguientes: 

A.  De  un  10  por  100:  . 

Sobre  el  impuesto  de  los  intereses  y  amortización 
de  la  Deuda  pública  interior  y  valores  mercantiles  á 
que  se  refiere  el  art.  56  de  la  ley  de  30  de  Junio  de  1895. 
Sobre  el  impuesto  de  consumos  y  el  de  la  sal 
Sobre  el  impuesto  de  sueldos  y  asignaciones  ofi- 
ciales. 

B.  De  un  20  por  100: 

Sobre  las  cuotas  de  las  contribución  industrial  y  de 
comercio. 

Sobre  los  impuestos  de  minas. 

Sobre  el  impuesto  de  pagos  del  Estado,  provinciales 
y  municipales. 

Sobre  la  renta  de  Aduanas. 

Sobre  el  impuesto  de  tarifas  de  viajeros  y  mercan- 
cías. 

Sobre  el  impuesto  de  timbre  del  Estado. 

C.  De  un  30  por  100: 

Sobre  el  impuesto  de  cédulas  personales. 

Durante  el  año  económico  de  1898-9!),  además  de  los 
anteriores  recargos  transitorios,  se  exigirá  otro  recar- 
go especial  de  Guerra  de  20  por  100,  exceptuando  de  las 
contribuciones  citadas  la  renta  de  Aduanas  y  los  con- 
sumos. Quedan  también  exceptuadas  las  cuotas  por  in- 
dustrial menores  de  10  pesetas. 

Asi,  pues,  los  impuestos  del  grupo  A  tendrán  un  re- 
cargo de  30  por  100,  los  del  grupo  B  de  10  por  100  y  los 
del  grupo  C  del  50  por  100. 

Estando  comprendidos  los  impuestos  de  minas  en 
el  segundo  grupo,  resulta  que  en  el  actual  año  econó- 
mico la  contribución  sobre  el  produelo  bruto  de  las  ex- 
plotaciones será  de  2,80  por  100  y  la  de  canon  de  super- 
ficie de  18,2  pesetas  hectárea  de  las  concesiones  de  la 
tercera  sección,  exceptuando  las  de  carbón  y  hierro; 
éstas  y  las  de  la  primera  y  segundee  sección  pagarán  7,28 
pesetas  por  hectárea,  según  este  cálculo. 


Canon 

Impues 

Reearso 

por 

to  30  % 

de  40  «/o 

TOTAL 

hectárea 

Ley 

Total 

Ley 

Pts.  por 

Ptas. 

de  18H2. 

de  18'JS. 

hect. 

Minas  del  í.el 

grupo  .  . 

10 

3 

13 

5,2 

18,2 

Minas  del  2." 

grupo  .  . 

4 

1,2 

5.2 

2,0S 

7,28 

Lo  equitativo  parece  que  debiera  ser  imponer  los 
nuevos  recargos  á  las  cuotas  primitivas,  en  lugar  de 
hacerlo  á  éstas,  más  el  recargo  do  30  por  100;  pero  sabe- 
rnos que  la  Hacienda  ha  decidido  entenderlo  de  esta 
última  manera,  considerando  este  primer  recargo  de 
30  por  100  como  un  segundo  impuesto  que  so  suma  al 
primitivo. 

En  el  mismo  número  de  la  Gaceta  se  inserta  el  re- 
glamento del  impuesto  creado  por  el  art.  7.°  de  la  vi- 
gente ley  de  Presupuestos.  He  aquí  la  tarifa: 

Pesetas. 

Porcada  kilogramo  de  petróleo  relinado  un  "recargo,,  de  0,0375 
Por  idem  de  petróleo  crudo  y  demás  aceites  mineraloH 

destinados  al  aluminado   0,0300 

Por  cada  kilogramo  de  carburo  de  calcio  tm  recargo  de  0,10 
Por  cada  motro  cubico  de  gas  y  kilowatt  Iiora  do  oleo- 
tricidad,   "un  impuesto,,  del  10  por  100  del  valor  en 
venta  do  dichas  anidados  en  el  sitio  do  consumo. 

Estos  artículos  están  exentos  del  recargo  especial 
de  guerra. 


Figura  también  en  dicho  número  de  la  Gaceta  la  ta- 
rifa para  la  exacción  del  impuesto  de  explotación  ib' 
2  por  100  ad  valorem  á  que  se  refiere  el  artículo  adi- 
cional de  la  ley  de  Presupuestos.  Ponemos  á  continua- 
ción los  derechos  que  pagarán  algunas  partidas: 


Unidad.  Valores  Derechos 

,  para 

jf-ETICULOS                    ~  el  año  do 

Kilogs.  1897.  Ptas. 


ta  i 

Carbonos  minerales  y  cok   1000  27  0,65 

Alquitranes,  breas,  esquistos,  be 
_g'g^      tunes  y  productos  derivados  do 

éstos   100  25  0,60 

o 

Alcohol  ó  galena  no  argentífera.  1  000  225  5,60 
i       —     argentífera  cuando  se  ex- 
porte á  Francia,  Arge- 
lia ó  Portugal  (por  ex- 

í  cepción  5  por  100).  ...  —  300  15,00 
Kj    l  Id.  cuando  so  exporto  á  los  demás 

o    |      países   —  300  7,50 

j    I  (Míos  minerales  de  plomo  ....  —  190  4,75 

g    I  Blenda   —  40  1.00 

W   /  Calamina   —  48  1,20 

3    |  Fosforita  .  .  .  —  10  0,25 

2§    i  Mineral  de  antimonio   —  300  7,50 

f      —      de  cobre   -  34  0,85 

|   I  Mata  cobriza   —  520  13,00 

i   Mineral  de  hierro  —  11  0,25 

¡  Pirita  de  hierro   —  12  0,30 

Carbonato  de  manganeso   —  20  0,50 

I  Los  demás  minerales  de  manga- 

1      neso   —  57  1,10 

/  Plata  en  pasta   Hectogr.  13  0,30 

Hierro  colado  en  lingotes   100  Kg.  8  0  20 

—  forjado  en  barras   —  25  0,60 

—  y  aceros  labrados  en  cual- 

quier forma   —  50  1,25 

Cáscara  de  cobre   — 

Cobre  negro   —  125  3,10 

—  en  torales   —  160  4,00 

ra        —    en  barras   —  150  3,75 

^1     —     en  planchas  y  clavos.  ...  —  185  4,60 

«i   '  Azogue   —  540  13,50 

H    I  Plomo  argentífero  en  galápagos, 

^    j  cuando  se  exporte  á  Fran- 

^    I  cia,  Argelia,  Italia  ó  Por- 

|                tugal   —  35  1,75 

—  pobre  en  idem   —  26  0,65 

'      -      en  tnbos   —  40  1,00 

—  labrado  en  cualquier  for- 

ma  —  38  0,95 

Zinc  en  barras  ó  planchas   —  55  1,35 

\  Los  demás  metales   —  200  5,00 

.j.       Azufre   100  Kg  13,00  0,30 

■5    1  Sal  común  •   —  1,5C  0,05 

¿\  Azareón  ó  minio   —  45,00  1,10 

■gSi  Litargirio  argentífero   —  65,00  1,60 

-o    '        —       no  argentífero   —  45,00  1,10 

¿ü       Productos  químicos  no  expresados.  —  65,00  1,60 


Estos  derechos  de  exportación  dejarán  de  percibir 
se  en  cuanto  los  cambios  entre  España  y  el  extranjero 
bajen  del  35  por  100.  Están  exentos  de  recargo  de 
guerra. 


SOCIEDADES 


COMPAÑÍA  DE  LOS  CAMINOS  DE  HIERRO 

DEL  NORTE  DE  ESPAÑA 

La  Memoria  de  la  Compañía  del  epígrafe,  redacta- 
da para  la  jimta  general  celebrada  el  17  de  Junio,  es 
un  documento  interesante,  porque  tiene  que  serlo 
la  de  una  Compañía  que  explota  3.760  kilómetros  de 
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ferrocarril  de  vía  ancha,  y  que  hace  ingresos  como 
los  del  año  de  1897  por  una  suma  total  de  88.663.320,95 
pesetas  y  uno  kilométrico  de  25.654,89. 

Ei  negocio  resulta,  sin  embargo,  ruinoso  para  los 
accionistas  que  realmente  hayan  desembolsado  los 
232.750.006  pesetas,  que  representan  las  400.000  accio- 
nes á  475  pesetas  cada  una,  que  se  llama  al  par  del 
balance.  Estas  acciones  valen  próximamente  sólo  60 
francos  en  el  mercado  de  París,  y  poco  más  de  10U 
pesetas  en  el  nuestro;  y  todavía  éste  es  un  valor  mera- 
mente de  esperanzas  y  especulación,  pero  no  él  que 
determina  la  renta,  pues  llevan  ocho  años  sin  dividen- 
do de  utilidades  ni  probabilidad  de  tenerlo. 

El  mal  que  pesa  sobre  esta  Compañía,  como  sobre 
todas,  ha  sido  el  coste  enorme  ficticio  de  las  líneas  y 
el  extender  constantemente  la  red  por  capitales  alle- 
gados por  medio  de  obligaciones;  asi  es  que,  mientras 
los  751  millones  de  pesetas  percibidos  por  aquéllas  ob- 
tienen próximamente  un  interés  de  6  por  100,  las  ac- 
ciones ni  reciben  nada  ni  tienen  probabilidad  de  reci- 
birlo; las  cuentas  de  1897  se  saldan  con  un  déficit  de 
707.683,67  pesetas;  pero  en  realidad  sería  inmensamen- 
te mayor  si  se  estimara  en  las  cuentas  una  anualidad 
correspondiente  á  los  años  de  concesión  que  van  co- 
rridos. Como  negocio  es,  pues,  desastroso,  y  forma 
contraste  con  las  líneas  de  vía  de  un  metro  construi- 
das por  capitales  españoles,  con  exclusión  del  ele- 
mento extranjero.  Si  tan  grave  situación  pudiera  con- 
siderarse pasajera,  ó  si  siquiera  sólo  afectara  á  los 
interesados  en  las  Compañías,  poco  ó  nada  nos  pre- 
ocuparía, pues  aquéllos  estarían  pagando  las  conse- 
cuencias de  errores  propios  ó  de  los  administradores 
de  quienes  se  han  fiado;  pero  lo  grave  para  el  país  es 
que  de  una  Compañía  en  semejante  estado  ni  se  pue- 
den esperar  tarifas  bajas,  ni  buen  servicio  de  viajeros, 
ni  suficiencia  de  vagones  para  la  carga.  Inspira,  pues, 
gran  inquietud  el  ver  el  estado  de  una  Compañía  que 
representa  como  desarrollo  de  líneas  la  cuarta  parte 
casi  de  las  anchas  del  país,  y  en  ingresos  la  tercera 
parte  ó  más;  en  todos  los  demás  países,  los  ferrocarri- 
les progresan,  las  velocidades  se  aumentan  y  las  tari- 
fas se  bajan;  y  aquí  parece  que  no  tenemos  más  pro- 
babilidad de  mejora  que  el  que  llegue  la  Compañía  á 
una  ruina  mayor,  y  ésta  obligue  á  los  Gobiernos  á  la 
incautación. 

De  no  ser  así,  habría  que  esperar  el  medio  siglo 
que  falta  para  que  vengan  las  líneas  por  derecho  pro- 
pio del  Estado  á  su  poder.  Cualquiera  de  las  dos  solu- 
ciones ofrece  un  tristísimo  presente  para  el  país  pro- 
ductor. 

La  Compañía  sostiene  una  intriga  siempre  en  pie 
para  obtener  del  Estado  una  prórroga  de  concesiones 
que  permita  destinar  suma  menor  á  la  amortización 
de  obligaciones;  pero  si  esto  mejoraría  la  posición  de 
la  Compañía,  no  influiría  ni  mucho  ni  poco  en  benefi- 
cio de  los  intereses  generales,  que  sufren  las  conse- 
cuencias de  ese  estado  financiero  desastroso,  y  sería 
un  sacrificio  del  Estado  completamente  estéril. 

Nosotros,  ni  ahora  ni  nunca,  nos  hemos  opuesto  á 
la  prórroga,  y  hasta  aceptamos  la  indefinida,  con  tal 
que  los  gobernantes,  en  vez  de  estar  al  servicio  de  las 
Compañías,  se  cuiden  de  lo  que  á  la  riqueza  pública 
importa  y  sepan  imponer  las  condiciones  de  esa  pró- 
rroga y  seguir  después  sus  consecuencias.  En  verda- 
dero espíritu  conciliador,  y  sin  deseo  de  causar  á  las 


Compañías  más  daño  del  preciso,  nos  parece  que  po- 
dría darse  la  prórroga  que  unificara  la  fecha  de  todas 
las  concesiones  de  vías  anchas  á  una  condición  preci- 
sa: que  las  Compañías  conviertan  todas  las  obligacio- 
nes en  acciones  y  que  levanten  empréstitos  hasta  un 
máximo  del  20  por  100  del  capital  de  acciones  para  es- 
tablecer la  segunda  vía  en  las  líneas  que  lo  exigen,  y 
renovar  por  completo  el  anticuado  y  pésimo  material 
con  que  explotan,  obligándose  á  construir  el  nuevo  en 
el  país.  Por  lo  demás,  los  extensos  datos  de  la  Memo- 
ria que  tenemos  delante,  ningún  interés  inspiran,  por- 
que basta  examinar  el  balance  que  reproducimos  para 
que  las  personas  competentes  en  contabilidad  encuen- 
tren justificado  el  desvío  que  mostramos  á  ésta  como  á 
las  demás  Compañías  ferrocarrileras  del  tipo  francés, 
de  las  cuales  nunca  puede  esperar  España  sino  mal 
servicio  y  tarifas  caras. 

Situación  en  31  de  Diciembre  de  1897. 


ACTIVO 

Construcción  del  camino  y  sus  dependencias: 

Linea  del  Norte,  ramal  de  Alar  y  ca- 
mino de  contorno   341.411.050,91 

Idem  de  Alar  á  Santander   30.421.658,88 

Idem  de  Zaragoza  á  Pamplona  y  Bar- 
celona  191.328.458,73 

Idem  de  Tudela  á  Bilbao  .  .  .  r   42  046.831,73 

Idem  de  Barruelo  

Idem  de  Villalba  al  Berrocal  

Idem  de  Segovia  á  Medina  

Idem  de  Villalba  á  Segovia  

Idem  de  Tudela  á  Tarazona  

Idem  de  Asturias,  Galicia  y  León.  . 

Idem  de  Lérida  á  Reus  y  Tarragona., 

Idem  de  Villabona  á  Aviles  

Idem  de  Selgua  á  Barbastro  


Pesetas. 


1.429.670,71 
390.566,84 
9.985.235,51 
16.485.538,97 
1.002.398,11 
108.937.856,79 
28.533.716,20 
4.513.734,16 
1.509  432,95 

Idem  de  Canfranc   22.753.292,26 

Idem  de  San  Juan  de  las  Abadesas..  .  33.389.068,05 

Idem  de  Soto  de  Bey  á  Ciaño   8.073.627,41 

Idem  de  Al  mansa  á  Valencia  y  Tarra- 
gona  177.929.448,72 

Idem  de  Játiva  á  Alcoy   8.712.560,68 

Gastos  de  estudios  y  concesiones.  .  .  778.251,56 


Minas  : 

Minas  de  Barruelo  

Material  móvil : 
Material  móvil  de  todas  las  líneas  de  la  red. 


1.029.632.399,20 
3.499.171,63 
81  520.666,60 


Mobiliario,  material  inventariado  y  acopios  : 


Mobiliario  y  material  inventariado.  . 
Combustible,  almacenes  generales,  ta- 
lleres, depósitos,  etc  

Almacén  de  la  vía  

Almacenes  de  los  servicios  


4.530.785,04 

11.645.796,24 
3.260.592,65 
806.784,77 


Caja  y  banqueros : 

Caja  y  banqueros  

Cuentas  deudoras.  - 
Transportes  hechos 
por  cuenta  del  Es- 
tado   

Transportes  varios  pen- 
dientes de  cobro.  .  . 


Intervención  de  la  cobranza  : 


20.243.958,70 
30.304.595,49 


4.119.556,89 
2.001.123,89 


Fianzas  y  depósitos  constituidos  en 
las  Cajas  del  Estado  

Deudores  varios  

Bonos  sin  interés  de  las  lineas  de 
Asturias,  Galicia  y  León  (su  valor 
nominal)  

Títulos  á  disposición  


6  120.680,78 

1  350  476,12 
3.336.048,60 


14.440.620,00 
3.7113  420,45 


Cuentas  de  orden  

Insuficiencia  de  productos  de  la  explotación. 


28.951.245,95 
25.607.017,87 
707.683,67 

1.220.466.739,11 
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PASIVO  Peaetag. 

Capital  social  (490.000  acciones  á  475  pesetas)   232  750.000,00 

Obligaciones : 

Obligaciones  de  1."  serie  de  la  linea 

del  Norte   $8.524.922,41 

Idem  de  2."  id.  id   55  177.045,21 

Idem  de  3."  id.  id   15.250.000,00 

Idem  de  4.a  id.  id   15.750.000,00 

Idem  de  5."  id.  id   80  351.453,74 

Idem  especiales  de    Segovia  á  Me- 
dina  G.168.000,00 

Idem  id.  de  Alar  á  Santander   20  544  300,27 

Idem  id.  y  de  priori'dad-Barcelona.  .  .  109.030  019,22 

Obligaciones  de  l.u,  2."  y  3."  serie  de 

Tudela  á  Bilbao   44.780.250,00 

Idem  de  1.a,  2."  y  3."  hipoteca  de  As- 
turias, Galicia  y  León   101. 008  283,24 

Acciones  do  Lérida  á  Reus  y  Tarra- 
gona   24  990.450,00 

Obligaciones  de  San  Juan  de  las  Aba- 
desas  35.200.500,00 

Idem  de  Ahnp.nsa  á  Valencia  y  Tarra 

gona   120.779.912,50 

Idem  de  Villalba  á  Segovia   17.341.800,00 

  751.562.936,59 

Subvenciones : 
Subvención  del  Estado  por  la  linea 

del  Norte   58.769  853,31 

Idem  id.  de  Segovia  á  Medina  '  4  485.572,66 

Idem  id,  de  Alsasua  á  Barcelona.  .  .  .  41.141.879,55 

Idem  id.  de  Villalba  á  Segovia   3.563  605,38 

Subvenciones  de  Tudela  á  Tarazona.  .  162.774,09 

Idem  de  Villabona  á  Aviles   882.343,50 

Idem  F.  C.  á  Francia  por  Canfranc.  .  11.021.462,00 
Idem  de  Almansa  á  Valencia  y  Tarra- 
gona   35.745.968,08 

Idem  directa  del  F.  C.  de  Selgua  á 

Barbastro   74.570,65 

Idem  del  Ayuntamiento  de  Irún.  .  .  .  100.000,00 

Idem  por  cobrar   709.550,50 

  156.657.579,72 

Cuentas  acreedoras: 

Fianzas   1.243.361,15 

Fensiones  de  retiros   10.601.703,52 

Cupones  y  obligaciones  á  pagar   20.342.648,61 

Acreedores  varios   15.597.004,34 

Accionistas  ( acreedores  de  bonos  de 
liquidaoión  ele  Asturias,  Galicia  y 

León)   74.120,00 

  47.858.837,62 

Reservas : 
Reserva  para  renovación  de  la  vía  y 

del  materia]  fijo   3.957.890,65 

Idem  de  seguro  para  incendios   751.999,31 

Idem  para  resultados  eventuales  de 

Asturias,  Galicia  y  León   1.320  477,35 

 :   6.030  367,31 

Cuentas  de  orden   25.607.017,87 


1,220.466.739,11 


VARIEDADES 


II.  Komán  Oriol.  —  Hoy  cumple  un  mes  del  funes- 
to accidente  que  acarreó  la  muerte  de  nuestro  inolvi- 
dable director  D.  Román  Oriol.  Enviamos  con  este 
motivo  la  expresión  de  nuestro  reconocimiento  á  los 
muchos  colegas  de  la  Prensa  profesional,  española  y 
extranjera,  que  han  manifestado  su  sentimiento  por 
esta  irreparable  pérdida. 

I.o  que  resta  carbón  «mi  el  mundo.  —  Según 
lord  Kelvin,  la  vida  humana  se  hará  imposible  en  el 
Globo  terrestre  antes  de  que  se  haya  agotado  el  com- 


bustible disponible.  El  dicho  admite  tantas  interpreta- 
ciones, que  sin  conocer  el  discurso  por  completo,  no 
quiere  decir  nada  la  frase  por  sí ;  hay  tantas  razones  en 
que  apoyar  la  tesis,  que  lo  mismo  puede  ser  por  la  in- 
mensa cantidad  de  combustible  que  exista,  que  por  su- 
puesta reproducción,  que  por  no  hacer  uso  del  que 
exista  por  apelar  á  otros  medios  para  tener  fuerza  y 
calor.  Hoy  verdaderamente,  si  se  aprovecha  la  fuerza 
producida  por  el  movimiento  de  las  aguas  del  mar,  si 
la  fuerza  se  puede  enviar  á  centenares  de  kilómetros  y 
si  la  electricidad  lo  mismo  se  puede  convertir  en  fuer- 
za mecánica  que  en  calor,  la  predicción  de  lord  Kelvin 
resulta  bastante  evidente  aun  fundada  sólo  en  esto; 
pero  tal  vez  no  sea  en  esto. en  lo  que  piensa  el  sabio 
británico,  porque  añade  á  su  dicho  que  lo  más  impor- 
tante para  el  porvenir  de  nuestra  raza  es  aumentar  por 
todos  los  medios  posibles  la  vegetación  que  reconsti- 
tuye el  oxígeno  destruido  por  la  combustión. 

¡Que  les  vayan  con  esas  teorías  á  los  agricultores 
andaluces  y  á  los  de  otras  regiones  de  España  que  no 
son  Andalucía,  enemigos  de  los  árboles  y  de  los  abonos 
minerales ! 

Producción  del  col»rc  en  1H97. 

Toneladas. 

Estados  Unidos   231.421 

España   50.556 

Japón   23.368 

Chile  .'   22.250 

Alemania   20.467 

Australia   17.272 

Méjico   15.279 

Cabo  de  Buena  Esperanza   7.500 

Canadá   5.599 

Rusia   5.080 

Portugal   4.369 

Italia   3.454 

Noruega     3.505 

Bolivia   2.235 

Terranova   1  829 

Austria-Hungría   1.671 

Reino  Unido   559 

Suecia   554 

Otros  países   1.219 

Total    418.677 


Precio  medio  del  cobre.  —  El  resumen  de  estadís- 
ticas del  plomo,  cobre,  zinc,  estaño,  plata,  aluminio  y 
azogue  que  se  publica  en  Francfort,  presenta  un  estado 
del  precio  medio  del  cobre  de  Chile  desde  1879  á  1897. 

Es  lástima  que  no  haya  dado  los  precios  de  más 
atrás,  como  ha  podido  hacerlo,  pues  cuando  menos, 
por  la  colección  del  Economist  inglés  han  podido  darse, 
que  nosotros  recordemos,  hasta  los  de  1856  ó  1857,  en 
cuya  fecha  recordamos  perfectamente  haber  vendido 
nosotros  mismos  en  Londres  una  partida  de  cobre  del 
que  el  Gobierno  producía  en  Riotinto,  equivalente 
entonces  como  calidad  á  las  barras  de  Chile,  al  precio 
de^  121.151/. 

Casi  en  ningún  otro  renglón  metalúrgico  se  ha  pro- 
ducido una  baja  tan  sostenida,  como  para  llegar  al  pre- 
cio medio  de  '£  40  "N  que  ajeanzó  en  1886.  sin  duda  los 
que  han  podido  averiguar  y  publicar  el  precio  del  plo- 
mo desde  1771  á  la  fecha,  pueden  hacerse  de  una  colec- 
ción del  Economist  para  presentarnos  más  atrasados 
los  precios  del  cobre.  He  aquí  el  interesante  estado  que 
publica: 
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AÑOS  Libras  esterlinas 


1879   58.  3.  9 

1880   62.14.  7 

1881   61.16.  9 

1882   62.10.  5 

1883   62.17.11 

1884   53.17.  6 

1885   43.11.  0 

1886   40.  1.  8 

1887   46.  0.  5 

1888   81.11.  3 

1889  \  49.14.  8 

1890    54.  5.  3 

1891   51.  9.  4 

1892   45.13.  2 

1893   43.15.  6 

1894   40.  7.  4 

1895   42.19.  7 

1896   46.14.  1 

1897   49.  2.  7 


Fallecimientos.  —  Ha  fallecido  en  Cartagena  la  se- 


ñora doña  Josefa  Saura  Valí,  madre  del  ingeniero  de 
minas  D,  Ricardo  Guardiola.  Sentimos  muy  de  veras  la 
desgracia  que  aflige  á  nuestro  amigo. 

—  Hemos  sabido  con  gran  disgusto  que,  después  de 
una  corta  enfermedad,  ha  fallecido  en  Palma  de  Ma- 
llorca el  acaudalado  capitalista  y  buen  industrial  señor 
D.  Manuel  Salas  Palmer,  senador  por  las  Baleares  y 
presidente  de  la  Sociedad  Salinera  Española  arrenda- 
taria de  Torrevieja.  Es  una  gran  pérdida  para  la  indus- 
tria, pues  son  raros  los  hombres  que,  como  éste,  dis- 
poniendo de  grandes  capitales,  tienen  alientos  aún 
para  iniciar  y  llevar  á  cabo  grandes  é  interesantes  em- 
presas. Apenas  hace  un  mes  departíamos  con  el  señor 
Salas  en  Madrid  en  nuestras  oficinas  sobre  el  intere- 
sante giro  que  para  la  riqueza  del  país  se  dará  á  la 
explotación  de  Torrevieja. 

Cambio  de  razón  social.  —  La  casa  de  negocios 
fundada  en  Madrid  por  D.  Luis  Kribben,  que  fué  trans- 
ferida después  y  siguió  girando  á  nombre  de  D.  Fede- 
rico Barrasa,  ha  sido  ahora  nuevamente  modificada, 
habiendo  cedido  su  activo  y  pasivo  á  los  Sres.  D.  Car- 
los Knappe  y  D.  Carlos  Lauffer,  quienes  girarán  bajo  la 
razón  social  de  Sucesores  de  Kribben,  con  domicilio  en 
el  de  sus  antecesores,  calle  de  Juan  de  Mena,  7. 

El  hierro  de  la  provincia  de  Almería.  —  El  se- 
ñor Bórner  ha  cargado  en  Almería  un  sólo  buque  con 
3  000  toneladas  de  mineral  de  hierro  de  la  zona  de 
Gérgal. 

Viaje  de  ingenieros  de  Alinas.  —  El  Sr.  D.  José 
María  de  Madariaga,  acompañado  del  joven  ingeniero 
D.  Carlos  T.  de  Tolentino,  se  encuentran  de  expedición 
en  la  provincia  de  Granada  para  el  estudio  de  unos 
yacimientos  de  cinabrio  que  les  ha  encargado  una 
fuerte  casa  de  Málaga. 

Movimiento  de  personal.  —  Por  Real  orden  de  7 
de  Julio  actual,  á  propuesta  del  director  de  la  Escuela, 
ha  sido  nombrado  profesor  de  las  asignaturas  de  Labo- 
reo de  Minas,  Economía  y  Legislación  minera  y  Dere- 
cho administrativo  de  la  Escuela  Especial  de  Ingenie- 
ros de  Minas  que  explicaba  el  Sr.  Oriol,  D.  Luis  Villate 
y  Carralón,  ingeniero  segundo  del  Cuerpo. 


—  Ha  sido  declarado  en  situación  de  supernumera- 
rio para  dedicarse  al  servicio  particular,  el  ingeniero 
primero  D.  Leopoldo  Bárcena  y  Aznar,  que  servía  en 
el  distrito  de  Guipúzcoa. 

—  Ha  sido  destinado  al  distrito  minero  de  Huelva  el 
ingeniero  en  disponibilidad,  por  haber  regresado  de 
Cuba,  D.  Vicente  Kindelán  y  de  la  Torre. 
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Traite  d'exploitation  des  mines  de  houille,  par  A.  Dut'rane- 
Pemanet,  ingénieur  des  mines.  —  Trois  volumes  avec  750  figures. 
Bruxelles,  1898. 

Este  libro  es  la  segunda  edición  del  excelente  trata- 
do belga  de  Ch.  Demanet,  que  ha  circulado  poco  en  Es- 
paña, á  pesar  de  su  mérito,  pero  que  los  especialistas 
de  nuestro  país  conocen  y  manejan.  Se  han  publicado 
en  este  año  dos  tomos  (400  á  500  páginas  cada  uno)  y  el 
editor  promete  el  tercero  y  último  para  Septiembre.  La 
obra  está  bien  editada,  con  profusión  de  figuras  inter- 
caladas en  el  texto,  siguiendo  la  moderna  costumbre, 
tan  cómoda  y  recomendable  en  estos  tratados  genera- 
les, y  resultan  los  tomos  elegantes  y  gratos  á  la  vista. 
Si  además  se  atiende  á  que  son  tres  tomos  empasta- 
dos, no  puede  menos  de  reconocerse  que  es  bien  mo- 
derado el  precio  de  30  francos  que  se  ha  señalado  á  la 
obra  completa. 

M.  Duíranc  ha  corregido  y  aumentado  el  libro  pri- 
mitivo con  arreglo  á  los  progresos  que  ha  hecho  el  la- 
boreo de  las  minas  de  hulla  en  los  últimos  veinte  años. 
Particularmente  el  instructivo  capítulo  de  descripción 
de  las  principales  cuencas  hulleras  de  Europa,  inclu- 
yendo la  de  Asturias  y  el  de  investigación  y  explora- 
ción de  minas,  han  recibido  desarrollos  importantes. 
Por  lo  demás,  en  la  segunda  edición  se  ha  procurado 
respetar  el  plan  tan  original  de  la  primera. 

Trata  el  primer  tomo  de  tres  asuntos  principales: 
estudio  científico -industrial  de  los  terrenos  hulleros  y 
de  las  cuencas  más  importantes;  trabajos  de  investiga- 
ción y  exploración  de  minas;  perforación  y  fortifica- 
ción de  pozos.  El  segundo  versa  sobre  las  galerías  y 
anchurones,  el  empleo  de  los  explosivos,  los  métodos 
de  disfrute,  el  arrastre  subterráneo,  la  ventilación  y  el 
alumbrado. 

Cuando  el  tomo  tercero  aparezca,  completaremos 
esta  nota  y  podremos  exponer  un  juicio  de  conjunto 
con  todos  los  datos.  Mas  desde  luego  es  justo  alabar  su 
estilo  claro  y  sencillo  y  el  método  atinadísimo  de  expo- 
sición, que  hacen  que  su  lectura  sea  interesante  y 
agradable,  á  la  vez  que  muy  provechosa.  Si  á  esto  se 
agrega  su  carácter  práctico,  que  no  excluye  el  rigor 
científico,  se  puede  fijar  la  índole  de  esta  obra  dicien- 
do que  es  una  excelente  iniciación  para  los  ingenie- 
ros que  quieran  dedicarse  especialmente  á  la  explota- 
ción del  carbón  de  piedra. 

aivuistcio 


Importante  para  fabricantes  de  clavos,  puntas  y  tachuelas. 

Un  ingeniero  alemán,  que  tiene  muchos  años  de 
práctica,  ofrece  sus  servicios  para  la  instalación  de  la 
maquinaria  para  trefilar  alambres.  Se  hacen  presu- 
puestos y  cálculos  con  propia  fabricación. 

Dirigirse  á  la  Administración  de  este  periódico. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Las  últimas  cotizaciones  con  que  tenemos  que  hacer 
la  reseña  del  estado  del  mercado  de  metales  son  las 
del  día  14  del  corriente.  Ante  todo,  liaremos  notar  que 
sigue  en  el  zinc  la  tendencia  á  subir,  pues  sin  que  haya 
hecho  ninguna  subida  de  consideración  de  una  vez, 
cada  semana  gana  algo,  hallándose  en  una  de  las  coti- 
zaciones más  altas  de  época  alguna,  sin  tener  en  cuen- 
ta lo  que  favorece  el  cambio  á  los  productores  españo- 
les, pues  contando  con  esto  la  época  sería  sin  igual  en 
el  pasado  y  casi  con  seguridad  sin  probabilidad  de  otra 
semejante  en  el  porvenir,  una  vez  que  entren  las  cosas 
en  caja  en  España. 

El  cobre  sigue  en  su  cotización  favorable,  por  más 

3ue  nosotros  seguimos  en  la  creencia  de  que  puede  y 
ebe  subir,  pues  apenas  nos  explicamos  la  combina- 
ción del  precio  actual  con  el  consumo  que  se  hace  y  el 
que  se  puede  prever  para  época  cercana. 

La  cotización  del  plomo  satisface  las  ambiciones  de 
nuestros  mineros,  más  por  el  cambio  que  por  el  precio, 
y  en  general  todas  son  cábalas  respecto  á  las  causas 
que  pueden  determinar  una  variación  de  importancia 
en  el  cambio  en  época  próxima.  Confesamos  ingenua- 
mente que  no  tenemos  opinión  sobre  ello,  y  no  es  se- 
guramente porque  sintamos  pereza  de  estudiar  la  cues- 
tión, sino  porque  lo  que  haya  de  suceder  en  el  asunto 
de  los  cambios,  depende  tanto  de  lo  que  hagan  nues- 
tros gobernantes  en  todos  los  ramos  de  la  Administra- 
ción pública,  que,  por  nuestra  parte,  para  predecir  algo 
tendríamos  ante  todo  que  pedir  respuesta  á  muchas 
preguntas.  ¿Vamos  á  tener  ministros  de  Hacienda  de 
sentido  común  en  época  próxima?  ¿Va  á  seguir  el  es- 
cándalo de  los  políticos  sirviendo  á  las  Compañías  de 
ferrocarriles  en  contra  de  los  intereses  del  país?  Estas 
y  otra  docena  de  preguntas  esenciales  necesitaríamos 
ver  contestadas  antes  de  creer  valga  la  pena  pensar  un 
segundo  en  lo  que  serán  los  cambios  extranjeros  den- 
tro de  seis  meses.  Si  nosotros  fuéramos  pesimistas  y 
creyéramos  que  el  país  no  ha  aprendido  nada  en  nues- 
tras grandes  desgracias,  ya  sabríamos  lo  que  iba  á  pa- 
sar; pero  nosotros  no  podemos  evitar  el  ser  optimistas 
y  confiar  siempre  en  que  España  ha  de  resultar  al  cabo 
mejor  gobernada  alguna  vez;  nos  parece  que  ya  hemos 
tenido  bastante  de  malos  Gobiernos  y  de  políticos  in- 
dignos. 

Los  renglones  siderúrgicos  sostienen  sus  precios 
en  Inglaterra  sin  subir  ;  pero  es  posible  que  de  un  día 
á  otro  se  presenten  mejores  precios. 

La  demanda  para  la  construcción  naval  de  acero 
es  muy  grande.  Por  otro  lado,  la  construcción  de  los 
ferrocarriles  en  los  países  que  entran  ahora  en  la  ci- 
vilización exigen  grandes  cantidades  de  acero. 

La  escasez  de  combustible  en  España  se  va  poco  á 
poco  dominando.  A  propósito  de  combustibles  y  de 
fuerzas  motrices,  experimentamos  en  este  momento 
una  contrariedad  muy  grande  por  no  poder  salir  de 
Madrid  sin  desatender  la  Revista. 

Se  nos  llama  á  Bilbao,  adonde  llegará  de  un  mo- 
mento á  otro  Mr.  Morley  Fletcher,  autor  de  los  motores 
de  olas,  con  propósito  de  presentar  una  de  las  aplica- 
ciones de  su  invención.  Viene  á  bordo  del  yate  de 
recreo  Bennie  Doon,  y  hubiéramos  tenido  un  gusto 
especial  en  aceptar  su  invitación  de  asistir  á  unas 
pruebas  de  un  invento  que  siempre  hemos  considera- 
do de  tanta  importancia  para  España,  sobre  todo  si, 
como  se  dijo  al  principio,  no  ofrece  dificultad  alguna 
el  hacer  motores  de  200  caballos  y  aún  más. 

Rk vis  i  a  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 
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MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 


se y  condiciones   20á22Ptas 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   19  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál4  — 

á4  pesetas  más,  so-  )  Idem  id.  somigrasos   10ál4  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10ál4  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

\  Cok  metalúrgicoydoniéstieo.  20á23  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

i  Grueso   16  — r" 

Puortollano  en  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.     22  — 

—  Gijón  ó  Avilés  á  bordo   24á26  — 

—  Bólmez  de  1.°   29   

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8  6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   14 á  16  — 

—  —       Alcobol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50 —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78 
Tubos,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  100  unn.  Q.  m.  20,75  - 
Asturias  /  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320 

y       |  Viguetas   .  .    —  300  — 

Vizcaya  'Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvia  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  40/1 

Barras  Staffordshire  superiores   5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190     Fr cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     _¿"  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.16/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.005 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...       650  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—  Agria,       —   13  10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  20.7/6 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Jires.  Tilomas  Alórrison  y  <\a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   45  11  ebeliDes. 

Hierros.  — Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  50  8'  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     j¿?  30.5/ 

—  Monas  liara  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrocho,  J*  70.12/6.—  Id.  inglés.    X  78.10/ 

Plomo  español  sin  plata   —  13 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27  '/.  peniques 

Antimonio   j¡  36. 10 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  5)   —  27 

—  Tharsis   —  6.10/ 


.MADRID:  1898.  — ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Honda  do  Valenoia,  8. 
Teléfono  662. 
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Las  minas  de  cobre  en  Australia.  —  Producción  del  fósforo  por 
la  electrólisis.  —  Las  minas  de  carbón  de  la  Compañía  de  los 
ferrocarriles  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante.  —  La  jubilación 
de  las  chimeneas  gigantes  do  las  fábricas.  —  Ferrocarril  do  Bil- 
bao á  Santander.  —  El  níquel  en  el  material  de  ferrocarriles.  — 

Nuevos  manantiales  de  petróleo.  =  Bibliografía-  =  Sección  mer- 
cantil; Revista  de  meicados.  —  Precios  corrientes  españoles  y 
extranjeros. 

.Suplemento. —  Ingeniería  municipal.'  Los  lavaderos  de  ropa  al 
vapor. — Reformas  en  Madrid. — Tranvía  eléctrico  de  Granada. — 
Tranvías  de  Madrid.  —  El  tranvía  eléctrico  subterráneo  de  Pa- 
rís. —  Fábricas  de  carburo  do  calcio  en  Austria.  —  El  gas  incan- 
descente en  la  via  pública.  —  Reglamento  alemán  para  las  fá- 
bricas de  acumuladores. 

Boletín  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos:  Exposición 

internacional  de  automóviles  de  París.  —  Carruaje  eléctrico  de 
Bouquet,  Garcin  y  Schivre.  —  Más  pruebas  de  vehículos  para 
carga.  —  Los  acumuladores  en  Snecia. 

SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 
NUEVO  ALFABETO  DE  GEOMETRÍA  DESCRIPTIVA  <« 


ALFABETOS  DEL  PUNTO,  REQTA  Y  PLANO 

Los  medios  de  representación  de  las  diferentes  lí- 
neas que  hay  que  trazar  para  la  resolución  de  los  pro- 
blemas, gozan  de  una  gran  importancia  en  los  dibujos 
de  Geometría  descriptiva,  pues  que  de  ello9  depende 
la  claridad  para  la  solución  de  los  problemas  y  el  poder 
seguir  con  facilidad  las  operaciones  sucesivas  llevadas 
á  efecto  cuando  nos  presenten  el  problema  resuelto. 

Al  representar  en  el  dibujo,  no  ya  las  cuestiones 
elementales  de  que  nos  ocupamos,  sino  las  que  resul- 
tan de  las  aplicaciones  de.  esta  ciencia  á  las  artes,  se 
obtienen  una  serie  de  puntos  y  líneas  en  diversas  di- 
recciones, que  al  tratar  de  anotarlas,  como  de  ordinario 
se  hace  en  Geometría  elemental,  llevaría  tal  confusión 
que  hiciese  imposible  reconocer  á  cuál  de  las  líneas 
trazadas  correspondía  la  notación  que  en  un  principióse 
hubiese  puesto,  se  terminaría  con  las  letras  del  alfa- 
beto, viéndonos  obligados  al  empleo  de  los  guarismos, 
y  faltaría  lugar  para  anotar  la  fórmula  que  á  cada 
punto  correspondiese.  PJsta  dificultad  llamó  desde  un 
principio  la  atención  de  todos  los  que  se  han  ocupado 
de  los  trabajos  gráficos  en  Descriptiva  y  han  tratado  de 
obviar  los  inconvenientes  por  una  notación  lo  más  sen- 
cilla posible. 

No  se  han  hallado  todos  conformes  en  el  sistema 
que  debía  seguirse,  lo  que  demuestra  que  hasta  hoy 
ninguno  reúne  las  condiciones  <  e  sencillez  apetecidas. 

(1)    Véase  el  número  anterior. 


Por  otra  parte,  ¿cómo  desechar  notaciones  ya  acepta- 
das y  de  uso  corriente,  si  no  se  ha  llegado  á  una  solu- 
ción que  se  imponga  por  su  claridad? 

Para  llevar  al  ánimo  del  lector  las  consideraciones 
antedichas  enumeraremos  algunos  convenios  de  los  es- 
tablecidos por  diversos  autores  que  después  de  Monge, 
han  escrito  sobre  esta  ciencia.  Monge,  y,  por  consiguien- 
te, Háchette,  han  designado  por  una  letra  mayúscula  la 
proyección  horizontal  de  cada  punto,  y  la  vertical  por 
la  minúscula  correspondiente. 

Lacroix,  que  reserva  las  letras  A,  B,  C...  para  de- 
signar los  puntos  del  espacio,  expresa  la  proyección  ho- 
rizontal por  A',  B',  C...  y  las  proyecciones  verticales 
correspondientes  por  A",  B",  C"... 

Olivier  emplea  para  los  puntos  del  espacio  letras 
minúsculas,  y  para  las  proyecciones  las  mismas  letras 
con  las  iniciales  h  ó  v,  á  modo  de  exponente,  según  per- 
tenezcan á  la  proyección  horizontal  ó  vertical. 

Adliétnar  adopta  la  siguiente  notación:  A,  B,  C... 
para  los  puntos  del  espacio;  a,  b,  c...  para  las  proyec- 
ciones horizontales  de  los  mismos  puntos,  y  a',  V,  c' ... 
para  las  proyecciones  verticales. 

El  empleo  de  las  mayúsculas  tiene  el  grave  incon- 
veniente de  ofuscar  con  grandes  letras  el  dibujo,  y  ade- 
más, que  habiéndose  adoptado,  en  Geometría  del  es- 
pacio, el  designar  los  puntos  por  A,  B,  C...,  al  referir- 
nos á  las  proyecciones,  como  vendrían  designados  de  un 
modo  análogo  ó  idéntico  en  algunos  casos,  podría  haber 
confusión. 

La  notación  de  Olivier  es  muy  conveniente  en  los 
estudios  elementales,  porque  los  dibujos  destinados  á 
la  demostración  de  los  principios  son  sencillos  y  dejan 
sitio  suficiente  para  colocar  la  notación,  teniendo  ade- 
más la  gran  ventaja  de  que,  llevando  cada  punto  en 
proyecciones  la  inicial  que  le  corresponde,  se  tiene  siem- 
pre á  la  vista  la  proyección  que  representa,  si  la  horizon- 
tal ó  la  vertical;  mientras  que  empleando  la  notación 
que  distingue  la  proyección  vertical  de  la  horizontal, 
por  medio  de  un  acento,  hay  que  estar  recordando  á  cuál 
de  las  dos  proyecciones  corresponde  la  letra  acentuada. 
Aparte  de  este  inconveniente,  que  se  subsana  al  poco 
tiempo  de  emplear  la  notación,  es  la  más  breve  y  clara 
de  todas  ellas :  por  eso  debe  adoptarse  con  preferencia 
á  las  demás. 

La  intersección  de  los  planos  de  proyección  ha  sido 
nombrada,  para  evitar  la  repetición  de  esta  larga  frase, 
por  Monge,  con  las  letras  L  M;  Lacroix,  decía  la  recta 
XY;  Hachette,  la  denominaba  A  B;  Adhémar,  A  Z,  y 
Olivier,  L  T,  iniciales  de  linea  de  tierra,  que  es  la  más 
generalmente  admitida. 

Los  puntos  se  designan  por  sus  dos  proyecciones. 
Análogamente,  una  recta  por  la3  proyecciones  de  dos 
de  sus  puntos,  si  es  limitada,  que  en  el  caso  de  ser  in- 
definida conviene  emplear  una  sola  letra,  que  se  colo- 
cará próxima  al  margen  del  papel. 

Al/abeto  de  la  recta.  —  Las  posiciones  del  punto, 
recta  y  plano  se  han  venido  refiriendo,  en  Geometría 
descriptiva,  desde  luego  á  los  planos  de  proyección,  y 
en  el  dibujo,  las  de  las  proyecciones,  á  la  línea  de  tierra: 
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¿,No  es  más  lógico  empezar  por  referir  directamente  la  po 
sición  de  los  puntos  y  rectas  en  el  espacio  á  esta  misma  linea 
de  fierra?  Propongámonos  realizar  esta  idea  y  obtendre- 
mos la  inmediata  comprobación. 

Sea  una  recta  en  el  espacio,  ocupará  con  relación  á 
la  línea  de  tierra  una  de  las  posiciones  siguientes:  pa- 
ralela, se  cruzará  con  ella  ó  la  cortará. 

Ya  tenemos,  pues,  tres  grupos  de  posiciones  pura- 
mente racionales  y  en  relación  inmediata  con  la  recta, 
línea  de  tierra,  que  nos  sirve  de  guía  en  el  dibujo,  cual 
lo  hace  la  Norte -Sur  en  un  plano  topográfico,  desde  el 
punto  de  vista  de  la  orientación,  puesto  que  de  la  posi- 
ción de  la  recta  Norte  Sur  ó  de  la  línea  de  tierra,  depen- 
de la  posición  que  en  el  papel  tome  el  trazado  gráfico. 

Clasifiquemos  dentro  de  cada  uno  de  los  tres  grupos 
enumerados  las  posiciones  de  la  recta,  y  veremos  que, 
cumpliendo  las  condiciones  del  paralelismo  de  la  recta 
en  el  espacio  con  la  línea  de  tierra,  puede  hallarse  aqué 
lia  en  uno  de  los  cuatro  cuadrantes  formados  por  dos 
planos  perpendiculares  que  pasen  por  la  citada  linea  de 
tierra,  á  la  que  hemos  de  referir  las  proyecciones  de  la 
recta  dada  y  para  definir  mejor  su  posición,  en  lo  que 
respecta  á  la  simetría  del  trazado  del  dibujo  de  Jas 
proyecciones,  supongamos  los  planos  bisectores  de  los 
ángulos  que  forman  los  de  proyección.  En  este  último 
caso  obtendemos  el  siguiente  cuadro : 

ALFABETO  DE  LA  RECTA 

Entre  los  planos  Disectores  y  los  planos  de 
i       proyección.  ' 
Paralela  á  la  linea  '  En  los  planos  bisectores. 

de  tierra  j  En  las  cuatro  regiones  de  los  planos  de  pro- 

f  yección. 
En  la  línea  de  tierra. 

Oblicua  á  ésta  y  á  los  planos  de  proyección. 

I  ¡  Encima  del  pía- 

I  Al  plano  H  y  obli-  \      no  H. 

1      cua  al  V  i  Debajo  del  pla- 

\  \      no  H. 

J  ¡  Delante  del 

[  Al  plano  V  y  obli-  i      plano  V. 

cua  al  H  I  Detrás  del  pla- 

'      no  V. 


Paralela. 


Cruzándose 
con  la 
linea  de 
tierra.  .  . 


Al  plano  H. 


;  Perpendicular. 


Al  plano  V. 


Delante  del 
plano  V. 

Detrás  del  pla- 
no V. 

Encima  del  pla- 
no H. 

Debajo  del  pla- 
no H. 


Á  la  linea  LT. 


Oblicuas  á  los 
V  bisectores. 

P  erpendicula- 
'      resá  los  mis 

■  TYIOS. 


Cortando  á  la  li- 
nea de  tierra.  . 


Oblicuamente 


Perpondicularmcnte. 


/  Entre  los  bisectores  y 
los  planos  de  pro- 
yección. 

En  los  bisectores. 

En  el  plano  horizontal. 

En  el  plano  vertical. 

Entro  los  bisectores  y 
los  planos  de  pro- 
yección. 

En  los  bisectores. 

En  el  plano  horizontal. 

En  el  plano  voi  tical. 


Alfabeto  del  plano.  —  Análogamente  obtendríamos 
para  el  alfabeto  del  plano  tres  grupos  de  posiciones: 
según  que  el  plano  pase  por  la  linea  de  tierra,  le  sea  pa- 
ralelo ó  la  corte,  y  respectivamente  la  traza  ó  trazas  del 
plano  serian  la  misma  línea  de  tierra,  paralelas  á  ésta, 
ó  la  cortarían;  posiciones  perfectamente  deslindadas  y 
racionalmente  agrupadas  para  el  trazado  gráfico. 

Euscliio  Sánehez  y  Lozano. 

Profesor  do  la  Escuda  do  Minas. 


Procedimiento  de  Sticknsy  para  producir  azufre  de  las  piritas. 


La  gran  abundancia  de  piritas  de  hierro  muy  po- 
bres en  cobre  que  hay  en  España,  y  al  mismo  tiempo 
el  gran  consumo  de  azufre  en  las  viñas,  hace  que  si  el 
procedimiento  que  vamos  á  describir  resulta  práctico, 
en  ningún  país  pueda  tener  su  aplicación  más  cuenta 
que  en  el  nuestro.  Se  debe  el  invento  á  Mr.  Charles 
Wade  Stickney,  de  Antílope,  Idaho,  y  ha  llegado  á  él 
después  de  muchos  años  de  ensayos.  El  objeto  del  in- 
ventor era  construir  un  horno  en  el  cual  se  evitara  la 
gran  pérdida  de  azufre  en  estado  de  ácido  sulfuroso  que 
se  origina  en  todos  los  anteriores. 

La  forma  del  horno  es  cilindrica,  siendo  su  parte 
esencial  un  árbol  con  paletas  á  estilo  de  las  de  las 
hélices  de  los  buques  de  vapor,  que  girando  lentamente, 
sirven  para  expulsar  la  pirita  que  ha  dado  su  azufre,  y 
al  mismo  tiempo  produce  el  efecto  de  deshacer  loa 
aglomerados  que  se  forman  por  el  reblandecimiento 
que  determina  el  calor.  Las  paletas  son  de  hierro  colado 
moldeado,  y  aunque  hay  que  reemplazarlas  con  fre- 
cuencia, se  hace  esto  con  relativa  economía.  La  alimen- 
tación del  horno  se  hace  por  medio  de  un  canal,  en 
cuyo  extremo  hay  una  tolva  que  se  mantiene  siempre 
llena  de  pirita  triturada  del  tamaño  de  nueces,  sin  que 
produzca  inconveniente  alguno  el  que  resulte  aún  más 
menuda.  La  parte  alta  de  dicha  tolva  se  cierra  con  una 
plancha  pesada,  para  excluir  cuanto  sea  posible  la  en- 
trada de  aire,  y  al  mismo  tiempo  para  evitar  el  des- 
prendimiento de  los  gases  del  horno  por  las  juntas, 
pues  dichos  gases,  nominalmente  al  menos,  deben  ha- 
llarse á  una  ligera  presión;  la  alimentación  del  mineral 
en  el  horno  es  automática  y  producida  por  la  rotación 
del  árbol,  produciendo  el  efecto  consiguiente  las  paletas. 
Cerca  del  suelo  del  horno  y  tangente  á  su  circunferen- 
cia, penetran  un  cierto  número  de  toberas  en  series  de 
á  tres,  que  pueden  ponerse  en  comunicación  á  voluntad, 
sea  con  el  gasómetro,  con  la  caldera  de  vapor  ó  con  el 
ventilador.  El  éxito  de  la  operación  consiste,  sobre  todo, 
en  obtener  y  sostener  en  cada  momento  la  temperatura 
más  conveniente  con  igualdad  y  regularidad.  La  mayor 
parte  del  combustible  para  la  operación  lo  suministra 
el  carbón  bituminoso  que  se  mezcla  con  la  pirita,  pero 
yi  sólo  se  quisiera  contar  con  éste,  se  encontraría  impo- 
sible el  mantener  la  temperatura  conveniente,  pues  se 
produce  en  ésta  cambios  bruscos  difíciles  de  prevu-  y 
aun  de  explicar;  de  aquí  viene  el  que  se  haya  encon- 
trado absolutamente  preciso  para  regularizar  la  tempe- 
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ratura  el  inyectar  por  las  toberas  pequeñas  cantidades 
do  gas  ó  vapores  de  petróleo,  á  fin  de  ejercer  dominio 
sobre  la  temperatura,  lo  cual  es  absolutamente  preciso 
para  el  buen  funcionamiento  del  aparato. 

En  los  casos  en  que  se  pueda  contar  con  gas  natural 
ó  gas  de  agua  de  poco  coste,  en  vez  de  emplear  combus- 
tible, todo  el  calor  puede  producirse  por  gas,  con  la 
ventaja  de  que  éste  l.eva  consigo  la  mayor  parte  del 
vapor  de  agua  necesario  para  la  operación,  reduciéndose 
mucho  el  que  ha  de  suministrarse  de  la  caldera. 

En  todo  caso,  sin  embargo,  así  el  vapor  de  agua 
como  el  aire,  han  de  atravesar  por  tubos  en  el  hogar  de 
la  caldera  para  que  hayan  adquirido  una  temperatura 
muy  alta  cuando  se  pongan  en  contacto  con  el  mineral. 
El  sistema  que  en  general  resulta  más  barato  es  el 
contar  para  la  mayor  parte  del  calor  preciso  con  el  pro- 
ducido por  el  carbón  bituminoso  menudo  de  poco  valor 
mezclado  con  la  pirita,  y  como  medio  de  calor  suple- 
torio inyectar  gas  al  mismo  tiempo  que  el  vapor  de 
agua  en  la  cantidad  precisa.  El  gas  que  resulta  dispo- 
nible en  la  fabricación  de  cok  sería  muy  á  propósito 
para  esta  aplicación. 

Los  dibujos  que  insertamos  presentan  con  toda  cla- 
ridad las  disposiciones  del  horno  de  Stickney.  La 
figura  1.a  es  un  corte  longitudinal  del  horno  y  de  los  apa- 
ratos para  depositar  y  recoger  el  azufre.  La  figura  2.a  es 


un  corte  á  través  del  horno  de  calcinación.  Las  figuras  3 
y  4  son  los  aparatos  de  combinación  en  escala  mayor. 
En  la  figura  1.a  se  presenta  el  horno  A  que  consiste  en  un 
hogar  A  y  una  cámara  de  combustión  sobre  él,  en  la 
que  penetra  la  caldera  G.  B  es  la  cámara  de  calcinación 
del  mineral,  presentando  el  cilindro  de  calcinación  H 


revestido  de  ladrillos  refractarios;  C  es  la  cámara  de 
polvos  y  enfriamiento  por  medio  de  la  tubería  d;  C  es 
la  cámara  de  mezcla  con  el  tubo  de  gas  b,  y  en  la  cual  se 


encuentra  también  la  entrada  de  aire  a.  D  es  la  cámara 
de  combinar,  y  m  o  p  p  son  los  aparatos  eléctricos  para 
combinar  los  gases  con  la  tela  metálica  de  seguridad  n; 
e  representa  la  cámara  de  lluvia  con  agua  procedente 
del  depósito  M,  y  debajo  de  la  cual  se  encuentra  el  de- 
rrame n;  F  es  la  chimenea;  L  representa  el  depósito  de 
la  disolución:  1  es  el  ventilador;  R  es  el  gasómetro,  del 
cual  se  toma  el  gas  á  medida  que  hace  falta.  La  figura  2.a 
es  un  corte  del  horno  de  calcinación  por  la  línea  2  2  de 
la  figura  1.a  El  cilindro  tiene  paleta  j  movida  por  el 
eje  /.  Las  toberas  se  presentan  por  g  y  el  aparato  de  ali- 
mentación por  J. 

La  operación  se  conduce  del  modo  siguiente.  Se  in- 
troduce en  el  horno  una  corriente  de  aire  al  mismo 
tiempo  que  gas  y  se  enciende  el  fuego,  con  lo  cual  se 
consigue  que  se  queme  el  combustible  sólido  mezclado 
con  el  mineral,  produciéndose  ácido  carbónico  y  vapor 
de  agua.  Cuando  se  teme  que  el  calor  pueda  ser  excesi- 
vo, se  introduce  algún  vapor  por  la  tubería  y  las  tobe 
ras,  cuyo  vapor,  si  la  temperatura  es  la  conveniente,  se 
descompone  en  oxígeno  é  hidrógeno.  La  cantidad  de 
vapor  que  se  debe  introducir  depende  de  la  calidad  del 
combustible  empleado  y  de  la  cantidad  de  aire  que  se 
inyecta.  El  oxígeno  y  el  hidrógeno  procedentes  de  la 
descomposición  del  vapor  de  agua  atacan  al  mineral  eu 
estado  incandescente  y  producen  óxido  de  hierro,  ácido 
sulfuroso  é  hidrógeno  sulfurado.  El  óxido  de  hierro  va 
gradualmente  pasando  por  la  acción  de  las  paletas  al 
extremo  del  horno  y  cae  en  la  tolva,  la  cual,  de  cuando 
en  cuando,  se  abre  por  una  corredera  para  que  el  óxido 
caiga  á  un  vagón  que  se  encuentra  sobre  una  vía  en  una 
cámara  cerrada  construida  de  ladrillos.  En  seguida  se 
cierra  la  corredera,  y  cuando  ya  se  ha  formado  un  nuevo 
depósito  en  la  tolva  que  impida  la  salida  de  I03  gases, 
se  retira  el  vagón,  abriendo  una  puerta  que  se  vuelve  á 
cerrar  á  prueba  de  aire  después  que  se  ha  vaciado  el 
vagón  y  se  reemplaza  en  su  lugar.  Los  gases  que  se 
forman  en  el  horno  pasan  por  medio  de  un  tubo  á  una 
cámara  cerrada  que  contiene  un  atomizador  con  una 
disolución  salina  de  poco  valor,  y  la  lluvia  de  ésta  se 
mezcla  íntimamente  con  los  gases,  reduciendo  su  tem- 
peratura á  la  de  100o  C.  Este  cambio  brusco  de  tempe- 
ratura hace  que  el  oxígeno  de  un  gas  se  una  al  hi- 
drógeno del  otro  formando  agua,  y  ambos  gases  se  des- 
prenden del  azufre  que  han  tomado  del  mineral.  Este 
cambio,  sin  embargo,  no  tiene  lugar  por  completo  en  la 
primera  cámara.  Los  gases  restantes  pasan  á  la  segunda 
cámara,  pero  al  hacerlo  atraviesan  por  una  serie  de 
chispas  eléctricas  producidas  por  una  pequeña  dinamo. 
Esto  produce  una  unióu  más  perfecta  de  los  gases  y 
nuevo  desprendimiento  de  azufre.  Todavía  el  vapor  de 
agua  lleva  algunos  vapores  de  azufre  y  éste  se  condensa- 
en  la  tercera  cámara  por  una  lluvia  de  una  disolución 
mineral  que  continuamente  se  eleva  por  medio  de  una 
bomba.  En  este  procedimiento  no  se  consume  ninguna 
sal  química;  la  misma  es  la  que  repetidamente  se  em- 
plea, pues  lo  único  que  se  escapa  es  vapor  de  agua, 
ácido  carbónico  y  nitrógeno.  El  papel  de  la  disolución 
salina  es  sólo  mecánico.  Se  emplea  con  el  objeto  de 
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hacer  que  las  partículas  de  azufre  más  finas  se  aglome- 
ren y  se  precipiten  en  granos  mayores. 

La  forma  del  horno  puede  variar  algún  tanto,  pero 
la  que  queda  descrita  contiene  todo  lo  esencial  para 
obtener  buen  resultado,  como  son  el  árbol  de  paletas 
para  remover  el  mineral  y  la  aplicación  de  la  electrici- 
dad para  hacer  más  completa  la  unión  de  los  gases,  y 
como  consecuencia  de  ello,  el  depósito  más  completo  de 
azufre  en  forma  sólida.  Por  una  modificación  á  su  in- 
vento, el  mismo  autor  hace  una  combinación  para 
poder  recoger  el  azufre  en  fusión  directamente  del 
horno,  envasándolo  desde  luego  en  barriles. 



LA  INDUSTRIA  DEL  ALUMINIO  EN  LOS  ESTADOS  UNIDOS 


Es  prodigioso  el  desarrollo  que  ha  adquirido  ya  en 
los  Estados  Unidos  la  industria  del  aluminio  en  sus 
aplicaciones  á  diversos  usos  de  la  vida.  La  primera 
fábrica  americana  de  utensilios  de  aluminio  empezó 
sus  operaciones  en  1892  produciendo  tan  sólo  una  do 
cena  de  artículos  diferentes,  mientras  que  en  la  actua- 
lidad se  fabrican  unos  300  artículos,  entre  los  cuales 
dominan  los  utensilios  caseros ,  y  las  grandes  fábricas 
son  ya  veinte. 

La  Pithhurg  Eeduction  Cómpany  es  la  única  Compa- 
ñía americana  que  puede  producir  el  aluminio  bruto, 
gracias  á  la  decisión  de  I03  Tribunales  americanos  en 
la  cuestión  de  las  patentes.  La  instalación  de  una  parte 
de  sus  fábricas  junto  á  las  cataratas  del  Niágara  le  ha 
permitido  rebajar  el  precio  del  aluminio  en  lingotes  y 
en  hojas.  En  la  fábrica  de  Kénsington  el  coste  del  car- 
bón puesto  en  almacén  no  pasaba  de  0,G5  dóllars  (3,25 
pesetas)  por  tonelada;  pero  el  coste  de  la  fuerza  motriz 
eléctrica  suministrada  por  las  cataratas  del  Niágara  es 
aún  sensiblemente  inferior.  Además,  la  Compañía  po 
see  los  mejores  criaderos  de  bauxita  de  los  Estados 
Unidos,  lo  cual  le  permite  domina  •  el  mercado.  Á  pe- 
sar de  esto,  ha  rebajado  los  precios,  y  los  pedidos  han 
aumentado  tanto  que  es  imposible  servirlos  en  plazos 
cortos. 

He  aquí  la  estadística  del  aluminio  en  los  Estados 
Unidos: 


AÑOS 

PRODUCCIÓN 
en  lib.  inglesas  (1). 

PRECIO 

de  la  libra 
en  dóllars. 

VALOR  TOTAL 
en  dóllars  (2). 

1884 

150 

9,00 

1.350 

1885 

283 

9,00 

2.550 

1886 

3.000 

9,00 

27.000 

1887 

18.000 

3,27 

59.000 

1888 

10.000 

3,42 

05.000 

1880 

47.408 

2,04 

97.335 

1890 

01.281 

1,55 

01.281 

1801 

150.000 

0,06 

100.000 

1802 

250.000 

0,(50 

17^,834 

1803 

333.029 

0,75 

200  903 

1804 

750.000 

0,60 

4o0.000 

1895 

850.000 

0,55 

407.500 

(1)  La  libra  inglesa  equivale  a  0,4535  kilogramos. 

(2)  Un  dóllar  en  igual  á  5  pesetas  oro. 


Las  fábricas  del  Niágara,  que  disponen  de  una  fuerza 
de  4  500  caballos,  van  á  ensancharse  para  aprovechar 
otra  fuerza  igual,  constituyendo  un  total  de  9.000  caba- 
llos dedicados  á  la  producción  del  aluminiobruto. 

Para  muchos  establecimientos,  la  fabricación  de 
objetos  de  aluminio  no  ha  exigido  maquinaria  especial, 
habiéndose  podido  usar  las  máquinas  empleadas  para 
otros  metales  sin  modificación  alguna;  por  esto,  aunque 
existen  algunos  establecimientos  dedicados  exclusiva- 
mente á  la  fabricación  de  artículos  de  alumin'o,  la  ma- 
yoría continúa  produciendo  al  mismo  tiempo  artículos 
de  cobre  y  de  latón,  lo  cual  resulta  en  definitiva  más 
ventajoso. 

Tres  fábricas  de  bicicletas  emplean  ya  llantas  de 
aluminio  y  una  casa  de  Boston  acaba  de  idear  un 
nuevo  modelo  de  este  género,  que  está  llamado  á  ad- 
quirir gran  boga. 

Entre  los  principales  objetos  fabricados  actualmente 
de  aluminio,  pueden  citarse:  los  tambores,  engrasado 
res  de  máquinas,  placas  litográficas,  piezas  de  fricción 
hechas  con  aleación  de  aluminio,  los  modelos  de  ma- 
quinaria y  de  objetos  pesados,  los  patines,  instrumentos 
de  música,  incluso  violines,  bañeras,  ventiladores,  en- 
rejados, letras  y  adornos  para  muestras  de  tienda, 
utensilios  de  viaje,  tapones,  plumas,  botones,  tazas, 
vajillas,  etc.,  etc. 

El  casco  del  buque  Defénder  se  construyó  con  una 
aleación  de  aluminio  con  4  por  100  de  níquel,  y  ha- 
biéndose pintado  con  una  buena  capa  de  color,  no  pre- 
senta señales  de  corrosión. 

Por  otra  parte,  el  empleo  del  aluminio,  como  agente 
reductor  en  la  producción  de  ciertos  metales,  empieza 
á  tomar  gran  importancia.  El  aluminio  tiene  la  ventaja 
de  no  contener  carbono ,  y  conviene  mucho  para  la  ob- 
tención de  metales  como  el  cromo,  el  manganeso  y  e! 
níquel,  que  se  emplean  mucho  en  la  fabricación  del 
acero. 

Una  dificultad,  todavía  no  resuelta,  presenta  el  alu- 
minio, y  es  su  soldadura.  En  cambio  las  ventajas  de 
sus  aleaciones  con  el  zinc,  el  bismuto,  el  oro,  el  níquel, 
el  cadmio,  el  magnesio  y  el  manganeso,  están  hoy  prác- 
ticamente reconocidas. 

Agregando  de  5  á  15  por  100  de  aluminio  al  metal 
para  caracteres  de  imprenta  (20  de  antimonio,  con  80 
de  plomo),  se  obtienen  aristas  más  vivas  y  caracteres 
de  mayor  duración.  La  adición  de  un  poco  de  aluminio 
al  latón  ordinario,  aumenta  su  resistencia  y  sus  cuati 
dades  anticorrosivas. 

La  Pittsburg  Redudion  Cómpany  acaba  de  anunciar 
que  puede  suministrar  ya  aleaciones  de  aluminio  que 
pueden  reemplazar  al  latón  para  piezas  fundidas,  que 
tendrán  un  peso  específico  de  3  á  3,15  contra  8,21  á  8,44 
que  tienen  las  del  metal  amarillo.  Estas  aleaciones  con- 
tienen mayor  proporción  de  aluminio  que  la  de  cobre 
en  el  latón,  y  parecen  destinadas  á  propagarse  en  las 
artes  lo  mismo  que  en  las  construcciones  mecánicas. 

N.  do  la  R.  —  El  artículo  quo  antocodo  son  las  últimas  cuarti 
lias  do  letra  de  nuestro  fallecido  director  D.  Román  Oriol,  que 
existen  en  osta  Redacción. 
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La  Exposición  de  carbones  nacionales  en  Barcelona. 


La  Exposición  de  carbones  españoles,  iniciada  por 
El  Trabajo  Nacional,  que  debía  celebrarse  en  el  ac- 
tual verano,  ha  sido  aplazada  y  se  inaugurará  el  30  de 
Octubre  próximo.  Nos  parece  muy  buen  acuerdo,  y  te- 
nemos esperanzas  de  que  con  motivo  de  esa  Exposi- 
ción se  puedan  recoger  datos  para  renovar  la  obra  de 
nuestro  lamentado  director  D.  Román  Oriol,  titulada 
Los  carbones  españoles,  única  de  su  especie  que  exis- 
te. Con  motivo  de  su  muerte  liemos  tenido  que  contar 
los  ejemplares  que  quedan  de  aquella  abundante  edi- 
ción: son  sólo  97.  Todos  los  que  quieran  visitar  con 
provecho  la  Exposición  en  proyecto,  necesitan  conocer 
esta  obra;  pues  aunque  atrasada  ya,  por  la  época  en 
que  se  escribió,  es,  sin  embargo,  el  único  arsenal  en 
que  encontrar  buenos  y  fidedignos  datos  sobre  los  car- 
bones de  España 

A  propósito  de  éstos  y  de  El  Trabajo  Nacional,  el 
autor  del  artículo  sobre  los  carbones  de  Ribagorza  se 
muestra  contrariado  en  las  columnas  de  nuestro  co- 
lega, por  lo  que  tuvimos  que  decir  sobre  aquél  en 
nuestro  número  de  24  de  Junio.  No  entra  en  nuestro 
cálculo  el  sostener  polémicas  en  la  Prensa;  decírnoslo 
que  nos  ocurre,  siempre  en  interés  general,  y  nunca 
llevamos  segunda  mira;  somos  enemigos  decididos  de 
que  se  pague  canon  fuerte  en  la  explotación  de  carbo- 
nes en  España:  preferimos  que  los  dueños  exploten  las 
minas,  y  en  este  caso  no  nos  duele  que  hagan  las  utili- 
dades que  las  circunstancias  permitan;  pero  que  un 
dueño  de  minas  que  sólo  se  ha  ocupado  de  ellas  para 
asegurar  la  propiedad  y  para  hacer  un  contrato  de 
arrendamiento,  quiera  por  ello  llevarse  unas  cuantas 
pesetas  por  tonelada,  las  cuales  consideramos  se  las 
quita  á  los  que  se  ocupan  de  su  explotación,  desde  el 
jefe  de  la  misma  al  último  obrero,  ó  que  se  las  quita  al 
consumidor  del  carbón,  nos  parece  tan  inmoral  y  tan 
contrario  á  la  riqueza  pública,  que  hasta  el  más  insig- 
nificante canon  nos  parece  excesivo;  pero  sobre  todo 
cuando  se  trata  de  un  canon  de  más  de  50  céntimos  por 
tonelada,  ya  nos  parece  el  colmo  del  abuso  en  quien 
lo  pide  y  del  idiotismo  en  quien  lo  paga;  para  decir 
esto  no  tenemos  otro  interés  que  no  sea  la  creencia  de 
que  el  carbón  barato  es  un  bien  general,  y  que  no  hay 
carbón  barato  si  se  paga  un  canon'fuerte.  El  resto  del 
coste  se  arregla  á  las  circunstancias,  pero  el  exceso  de 
canon  se  puede  comparar  al  exceso  de  capitalización 
de  los  ferrocarriles ,  que  es  un  perpetuo  estorbo  para 
abaratar  los  transportes,  como  se  está  demostrando  en 
el  caso  de  España.  Nos  atenemos,  pues,  álo  dicho  con- 
tra el  canon  de  4  pesetas  ó  de  1,  á  los  lignitos  de  Riba- 
gorza, y  ojalá  produzca  su  efecto  donde  convenga. 

SOCIEDADES 


COMPAÑÍA  DE  LOS  FERROCARRILES 

ANDALUCES 

La  Memoria  de  la  Compañía  de  los  Ferrocarriles 
Andaluces  es  un  documento  que  enseña  hasta  qué 
punto  las  Compañías  francesas  que  se  han  apoderado 
de  nuestras  líneas  férreas  han  respondido  á  cualquier 
otro  objeto  menos  á  hacer  buenos  negocios  para  los 
capitales  que  se  les  confiaran.  Los  que  conocemos  lo 
que  pudo  ser  el  ferrocarril  de  Sevilla  á  Jerez  y  Cádiz, 
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que  no  debió  costar  más  de  100.000  pesetas  el  kilóme- 
tro y  costó  más  de  270.000,  no  llevamos  en  paciencia 
que  un  negocio  que,  aun  mal  explotado  como  lo  está, 
demuestra  que  podía  estar  dando  10,70  por  100,  se  en- 
cuentre mezclado  con  otros  negocios  tan  evidentemen- 
te malos  como  el  de  Puente  Genil  á  Linares  que  sólo 
da  el  1  h  por  100  sobre  el  coste:  por  más  que  éste  haya 
sido  excesivo,  aun  en  el  mejor  caso  no  hubiera  dado 
nunca  ni  el  3  por  100.  Otras  líneas  tiene  la  Compañía, 
las  cuales  no  debía  tener,  que  no  dan  interés  alguno  al 
capital,  y  hasta  las  hay  que  los  ingresos  no  cubren  los 
gastos.  Á  esto  se  debe  agregar  que  los  ferrocarriles  an- 
daluces son  de  los  peor  manejados  en  sus  relaciones 
con  el  público,  que.  el  material  es  detestable  y  la  pun- 
tualidad anda  á  la  misma  altura;  per  último,  por  lo  que 
hace  á  lo  que  á  los  accionistas  interesa,  en  las  líneas 
andaluzas  se  conocen  tales  abusos,  que  hay  trayectos 
de  los  cuales  es  corriente  el  dicho  de  que  no  pagan  bi- 
llete más  que  los  tontos  y  los  pobres. 

En  medio  de  esto  es  tal  la  vitalidad  de  esta  Compa- 
ñía por  la  bondad  de  la  mayor  parte  de  sus  líneas  que, 
aunque  parece  que  se  ha  puesto  empeño  en  estropear 
el  negocio,  todavía  no  se  ha  conseguido,  y  en  un  año 
tan  desastroso  como  el  de  1897,  los  ingresos  de  sus  1.067 

kilómetros  han  sido  pesetas   15.881.472,67 

los  gastos   7  145  697,47 

siendo  el  producto  líquido   8  735.775,20 

que  con  las  propiedades..  .  .  66.783,94 
y  el  rendimiento  de  las  minas 

de  carbón   372.464,00 

  440  247,94 

han  dado  una  utilidad  en  junto  de  ptas.  .  9.176.023,14 


Los  intereses  de  las  obligaciones,  el  cambio,  el  im- 
puesto francés  y  las  operaciones  de  banca  han  absor- 
bido 7.998.782,54  y  dejan  sólo  un  líquido  de  1.177.240,60 
pesetas  para  atender  á  recoger  los  vales  que  se  expi- 
den por  virtud  del  convenio  para  pagar  el  interés  en 
pesetas  y  suspender  la  amortización. 

La  Compañía,  sin  embargo,  no  ha  empezado  á  reco- 
ger los  vales,  pendiente  del  resultado  final  que  tenga 
la  oposición  al  convenio. 

Si  la  Empresa  no  se  hubiera  lanzado  á  la  construc- 
ción de  la  línea  de  Puente  Genil  á  Linares,  la  situación 
de  esta  Compañía  seria  la  más  próspera  de  las  grandes 
españolas. 

Hoy  ésta  es  todavía  la  que  puede  mejorar  más  en  el 
porvenir  porque  es  muy  difícil  restarle  tráfico,  y  en 
cambio  puede  aumentarlo  notablemente  si  en  Andalu- 
cía se  mejora  alguna  vez  el  sistema  de  cultivo,  y,  sobre 
todo,  si  aquella  zona  del  país  emprende  las  industrias 
para  las  que  tiene  condiciones. 

Si  alguien  pudiera  garantizar  la  buena  administra- 
ción de  los  Ferrocarriles  Andaluces,  consideraríamos 
excelente  negocio  la  compra  de  las  acciones  al  precio 
del  día;  pero  sabemos  que  pedimos  lo  imposible  al 
pedir  que  se  administre  bien  una  Compañía  ya  tan  vi- 
ciada. 

VARIEDADES 


Las  traviesas  de  acero  en  España  — Aparte  de 
algunos  centenares  de  metros  con  traviesas  de  acero 
establecidos  por  la  Compañía  del  Norte  por  ensayo,  no 
creemos  que  existían  traviesas  de  acero  en  líneas  de 
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la  vía  normal  hasta  que  la  Compañía  del  Ferrocarril 
Central  de  Aragón  las  ha  aplicado  al  trayecto  de  Sa- 
gunto  á  Segorbe,  cuya  explotación  ha  comenzado.  Es 
de  suponer  que  la  Compañía  so  propone  aplicarlas 
igualmente  al  resto  de  la  concesión. 

Si  esta  linea  se  estuviera  construyendo  con  material 
fabricado  en  España,  celebraríamos  sobremanera  este 
ensayo;  pero  siendo  la  Sociedad  concesionaria  de  la 
misma  una  del  tipo  anacrónico  extranjero  que  tan  mal 
resultado  ha  dado  en  España,  nos  inspira  poco  interés 
el  ensayo  por  razones  que  son  sabidas  de  algunos  y  que 
nos  faltan  datos  para  creer  en  su  exactitud.  No  estamos 
seguros,  por  lo  tanto,  de  que  el  ensayo  de  traviesas 
metálicas  hecho  en  este  caso  sea  el  que  nos  gustaría 
que  se  hubiera  hecho  como  lo  mejor.  En  nuestro  juicio, 
el  ferrocarril  de  Teruel  á  Sagunto  ó  Valencia,  desde 
que  se  aceptó  para  él  la  vía  ancha,  perdió  toda  clase 
de  interés,  pues  aun-siendo  negocio,  que  lo  dudamos, 
hubiéralo  sido  infinitamente  mejor  con  la  vía  de  un 
metro,  que  era  lo  racional  que  aplicar  á  este  caso  y 
que  se  hallaba  perfectamente  indicado. 

La  influencia  del  Sr.  Navarro  Reverter,  que  ha  sido 
tan  funesta  para  el  país  en  cuanto  ha  puesto  mano, 
hizo  que  se  precipitara  esta  concesión  con  la  vía  ancha, 
ganando  tiempo  en  la  aparienciay  perdiéndolo  en  rea- 
lidad Lástima  es,  pues,  que  las  traviesas  de  acero 
bagan  sus  primeras  pruebas  en  la  vía  ancha  tan  fuera 
de  condiciones. 

El  albayaldc  electrolítico.  —  En  Colonia,  Alema- 
nia, se  ha  formado  una  Sociedad  para  producir  al- 
bayalde  por  el  método  electrolítico  de  Lukón.  En  este 
sistema,  la  disolución  y  la  precipitación  de  los  nuevos 
compuestos  que  se  forman,  se  efectúan  en  el  baño  elec- 
trolítico. 

Lo  más  importante  de  este  sistema  es  el  empleo  de 
soluciones  muy  débiles  del  electrolito.  El  periódico 
alemán  Farben  Zeitung  describe  el  procedimiento  con 
alguna  extensión. 

Azogue  en  Nueva  Zelandia.  —  Desde  hace  tiempo 
es  sabido  que  en  Nueva  Zelandia  existen  en  varios  lu- 
gares indicios  de  minas  de  cinabrio;  pero  hasta  ahora 
no  se  han  explotado.  El  Gobierno  de  aquel  país  ha 
anunciado  recientemente  que  dará  una  prima  de  una 
peseta  próximamente  por  kilogramo  á  quien  produzca 
los  primeros  45  000  kilogramos  de  azogue  en  aquel  país, 
con  tal  que  15.000  de  ellos  se  obtengan  antes  del  31  de 
Marzo  de  1900,  y  los  30.000  restantes  antes  de  igual  día 
y  mes  de  1901. 

Ferrocarril  minero.  —  Á  la  Compañía  de  Porman 
se  ha  concedido  un  ferrocarril  de  vía  estrecha  desde  el 
cerro  de  Alquife  á  la  estación  de  Calahorra,  en  la  pro- 
vincia de  Almería,  de  la  línea  de  Linares  á  Almería  El 
plazo  para  la  construcción  es  de  dieciocho  meses. 

Director  para  los  ferrocarriles  de  Madrid  á  t.»- 
rago/.a  y  á  Alicante.  —  Está  indicado  para  director  de 
las  líneas  del  Mediodía  el  ingeniero  de  las  mismas,  don 
Miguel  Martínez  Campos.  Le  deseamos  todo  acierto, 
así  en  favor  de  la  Compañía  como  del  país,  pues  no 
creemos  que  son  esos  intereses  opuestos  si  en  la  direc- 
ción hay  el  saber  necesario.  Un  director  español  en 
buena  edad,  si  no  ha  estado  demasiado  identificado  con 


sus  antecesores,  puede  hacer  mucho  por  el  país  y  por 
los  accionistas  verdaderos  de  los  ferrocarriles  de  esa 
gran  Compañía  tan  desgraciadamente  manejada. 

Sociedad  de  motores  eléctricos  (sistema  lleil- 

mann),  —  Esta  Sociedad  se  disuelve  en  vista  de  arro- 
jar su  balance  una  pérdida  de  800.000  francos,  y  se  crea 
otra  Sociedad  con  el  nombre  de  Scciétó  Industriclle 
d'Électrccité  con  un  capital  de  9.000  000  de  francos,  que 
seguirá  los  negocios  de  la  primitiva  de  Heilmann.  Nun- 
ca hemos  tenido  la  creencia  de  que  esos  inmensos  mo- 
tores tan  costosos  y  complicados  iban  á  implantarse 
definitivamente.  > 

Hornos  de  cok  de  lívence  Coppée  en  Cárdiff.  — 

El  inteligente  constructor  de  hornos  de  cok  Evence 
Coppée,  que  ha  construido  tantos  en  España,  ha  mos- 
trado hasta  ahora  cierta  desconfianza  del  sistema  de 
construir  esos  aparatos  para  aprovechar  los  residuos; 
pero  al  fin  parece  que  se  decide  á  entrar  en  esa  intere- 
sante modificación,  pues  vemos  en  los  periódicos  ingle- 
ses que  su  casa  de  Cárdiff  se  propone  inaugurar  pronto 
una  batería  de  hornos  (te  cok  con  aprovechamiento 
do  residuos.  La  mucha  experiencia  de  este  constructor 
hace  creer  que,  una  vez  decidido  á  hacerlo,  sepa  lograr 
alguna  ventaja  sobre  todos  los  conocidos.  Hasta  ahora 
Semet-Solvay  y  Collin  parecían  los  llamados  á  cons- 
truir los  nuevos  hornos  de  cok  que  se  hicieran  en  Es- 
paña, donde  han  de  hacerse  tantos,  aunque  no  fuera 
más  que  por  el  mayor  valor  que  deben  tener  los  resi- 
duos en  España,  si  se  hace  de  ellos  la  mejor  aplica- 
ción que  parece  tan  indicada  para  nuestro  país. 

HTuevo  acero  superior.— Mr.  John  Hall,  de  Walker- 
on-Tyne,  ha  tomado  patente  para  un  nuevo  procedi- 
miento para  fabricar  acero,  por  el  que  obtiene  un  pro- 
ducto que  llama  acero  dulce  superior.  Según  las  apa- 
riencias y  las  escasas  noticias  que  hasta  ahora  se 
tienen,  el  procedimiento  consiste  en'preparar  el  lingote 
en  un  cubilote  y  pasarlo  de  allí  á  unos  hornos  que 
deben  ser  algo  semejantes  á  los  de  pudelar,  pues  se 
dice  que  un  cubilote  de  lü  toneladas  prepara  materia 
para  50  hornos  y  que  cada  horno  hace  10  operaciones 
en  ocho  horas  con  un  solo  hombre,  resultando  2  i  tone- 
ladas en  ese  tiempo.  Se  agrega  que  se  ahorran  los  dos 
tercios  del  combustible  y  que  también  el  revestimiento 
que  exigen  los  hornos  es  casi  nulo.  Por  más  que  en  In- 
glaterra ha  despertado  vivo  interés  el  nuevo  procedi- 
miento, hasta  ahora  no  se  sabe  nada  positivo  sobre 
resultados  prácticos  Naturalmente,  en  seguida  nos  he 
mos  puesto  en  movimiento  para  ver  qué  informes  po- 
demos adquirir. 

Las  minas  de  cobre  en  Australia.  —  Las  minas 

de  Chillagoe,  en  Queensland,  parece  que  ofrecen  un 
brillante  porvenir  á  juzgar  en  lo  que  las  estiman  los 
especuladores  de  por  allá.  Con  motivo  de  una  conce- 
sión hecha  de  un  ferrocarril  de  15(i  kilómetros  que  se 
acerca  mucho  á  ellas,  las  acciones  de  ¿f?  100  han  subi- 
do al  extraordinario,  y  que  parece  disparatado,  precio 
de  £  1.750,  á  cuyo  precio  se-  han  vendido  en  Mel- 
bourne. 

Producción  del  fósforo  por  la  electrólisis.  —  La 

producción  del  fósforo  por  la  electrólisis  en  Alemania 
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y  otros  países,  ha  dado  lugar  á  un  marcado  descenso 
de  la  exportación  de  este  metaloide  que  hasta  aquí  ha 
hecho  Francia.  En  el  primer  semestre  de  1890  la  expor- 
tación fué  de  121  400  kilogramos,  y  en  igual  tiempo  de 
1897  sólo  10S.700  kilogramos.  Alemania,  que  compra- 
ba á  Inglaterra  anualmente  por  valor  de  más  de  un  mi- 
llón de  marcos  de  fósforo,  ha  cesado  de  comprar  desde 
que  lo  produce  por  la  electricidad.  Es  una  industria  que 
parece  pudiera  existir  en  España,  y  aun  hay  quien  la 
conoce,  pues  nuestro  compañero  el  ingeniero  de  Mi- 
nas D.  Enrique  Hauser,  según  consta  en  el  expediente 
de  la  patente  española,  estuvo  encargado  de  demostrar 
la  práctica  del  procedimiento,  y  no  lo  hizo  nominal- 
mente,  sino  que  produjo  real  y  verdaderamente  fósforo 
electrolítico.  No  conocemos  la  importancia  del  consu- 
mo del  fósforo  en  España;  pero  á  juzgar  por  lo  mucho 
que  se  fuma  y  por  la  gran  parte  que  el  cigarrillo  de 
papel  representa,  en  éste,  el  fósforo  que  compra  nues- 
tro país  no  ha  de  ser  en  cantidad  insignificante.  Mien- 
tras haya  fuerzas  hidráulicas  disponibles  y  baratas,  son 
muchas  industrias  electro-químicas  las  que  caben  en 
España,  al  menos  para  el  consumo  interior. 

Las  minas  de  carbón  de  la  Compañía  de  los  fe- 
rrocarriles de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante. — 

Las  minas  de  la  Reunión  y  del  Guadalquivir  que  explo- 
ta esta  Compañía  han  producido  en  1897  123.996  tone- 
ladas de  hulla  y  con  parte  de  ésta  75.184  de  aglomera- 
dos. 

Pesetas. 

Los  ingresos  sobre  el  gasto  de  explotación 
fueron   542.882,03 

De  las  que,  deduciendo  por  interés  al  5  por 
100  del  capital  de  obligaciones  creadas 
para  estas  minas  ,  .  .  .  347.713,80 

queda  un  beneficio  de..  .  .  195.168,83 

Como  el  mayor  ó  menor  beneficio  depende  del  pre- 
cio á  que  se  aplique  la  Compañía  el  carbón  que  ella 
consuma,  está  en  su  mano  el  hacer  una  utilidad  mayor 
ó  menor,  puesto  que  todo  ó  casi  todo  el  carbón  que  pro- 
duce lo  consume  en  sus  máquinas. 

Las  minas  de  Bélmez  de  la  misma  Compañía  no 
han  entrado  aún  en  producción  normal:  en  1897  sólo 
han  dado  29.819  toneladas  de  carbón,  y  las  cuentas  acu- 
san una  insuficiencia  ó  llámese  pérdida  de  277.640,22. 

Mientras  esta  Compañía  no  se  proponga  en  sus  ex- 
plotaciones carboníferas  hacer  otra  cosa  que  cubrir 
sus  necesidades  'de  carbón,  sus  explotaciones  tienen 
poco  ó  ningún  interés  general.  Otra  importancia  ten- 
drían si  aspirara  á  una  gran  producción  para  el  mer- 
cado general  como  la  que  probablemente  puede  ha- 
cerse en  las  minas  del  Guadalquivir. 

La  jubilación  de  las  chimeneas  gigantes  de  las 
fábricas.  —  Son  ya  varits  los  técnicos  que  recomien- 
dan hoy  el  empleo  de  ventiladores  en  vez  de  chimeneas 
Mr.  Snow  da  cuenta  en  el  American  Maehinist  de  los 
experimentos  concluyentes  que  ha  llevado  á  cabo  en 
una  fábrica  que  tiene  16  calderas  que  desarrollan  3.200 
caballos  de  vapor.  Los  gases  eran  antes  evacuados  por 
una  chimenea  que  había  costado  83  000  francos.  Se 
reemplazó  por  un  ventilador  de  25  000  francos,  y,  sólo 
con  14  calderas,  se  ha  obtenido  la  misma  energía  que 
antes  con  las  16,  cuando  el  tiro  se  hacía  con  chimenea 
y  no  teniendo  que  mover  el  nuevo  aparato. 


El  citado  ingeniero  ha  podido  comprobar  que,  gra- 
cias al  tiro  con  ventilador,  el  aire  se  pone  en  contacto 
más  íntimo  con  el  combustible,  y  éste  se  utiliza  mejor. 
Es  claro  que  esto  no  tiene  aplicación  á  las  chimeneas 
de  humos  nocivos  de  ciertas  fábricas  metalúrgicas. 

En  Madrid,  la  fábrica  de  electricidad  para  los  tran- 
vías del  barrio  de  Salamanca  va  á  usar  ventiladores 
para  sus  calderas  con  una  chimenea  de  evacuación  de 
poca  altura,  instalada  ya. 

Ferrocarril  de  l&ilbao  á  Santander.  —  Ha  empeza- 
do á  utilizarse  para  el  servicio  público  el  trayecto  de 
Zorroza  á  Bilbao,  que  deja  completo  sobre  linea  propia 
el  recorrido  de  la  línea  de  Santander  á  Bilbao  mismo. 
Cada  paso  que  se  da  en  asegurar  la  prosperidad  de  la 
red  de  vía  de  un  metro  lo  consideramos  un  triunfo  para 
la  nacionalización,  cada  día  más  necesaria,  de  las  vías 
férreas  de  España.  Ahora,  vemos  con  gusto  también 
anunciado  en  los  periódicos  de  Bilbao  que  se  admiten 
proposiciones  para  la  explanación  del  trayecto  de  Zu- 
márraga  á  Zumaya. 

El  níquel  en  el  material  de  ferrocarriles.  —  La 

casa  Krupp  emplea  de  7.  á  8  por  100  de  níquel  en  los 
ejes  de  los  carruajes  de  tranvías,  así  como  en  los  ejes 
huecos  para  locomotoras  Se  considera  completamente 
inútil  el  emplear  menos  de  7  por  100  para  los  ejes.  En 
las  planchas  de  acero  para  los  hogares  de  locomotoras 
se  pone  generalmente  25  por  100  de  niquel,  y  en  los 
ejes  sólidos  para  las  mismas  15  por  100. 

Nuevos  manantiales  de  petróleo.  —  En  una  comu- 
nicación reciente  de  M.  Venukoff  á  la  Academia,  de 
Ciencias  de  París  refiere  el  hallazgo  de  un  gran  yaci- 
miento de  petróleo  en  Anadia,  puerto  del  mar  Negro. 
Inmediatamente  han  comenzado  los  sondeos  para  pro- 
ceder á  la  explotación  en  competencia  ventajosa  con 
Bakou,  puesto  que  éste  se  halla  en  el  mar  Caspio,  y  se- 
parado de  Europa  900  kilómetros,  toda  la  anchura  del 
Cáucaso. 
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Dkr  Eisenrost,  seine  Bildung,  Gefahren  und  Verhertukg  (La 
oxidación  del  hierro,  su  formación,  su  peligro  y  el  modo  de  pre 
venirla),  con  62  grabados,  por  Louis  Edgar  Andrés. 

La  Biblioteca  Químico-técnica  de  Viena  ha  publica- 
do este  libro,  de  284  páginas  en  8.°,  que  estudia  esta  ma- 
teria con  la  extensión  que  se  puede  suponer  con  sólo 
citar  el  tamaño  del  libro. 

Todo  industrial  que  luche  con  las  dificultades  de  la 
oxidación  de  sus  máquinas  y  aparatos,  encontrará  algo 
útil  que  aprender  en  este  libro. 

A  propósito  del  asunto  del  mismo  no  podemos  me- 
nos de  decir  que  nosotros  hemos  ensayado  para  la  con- 
servación del  hierro  en  buen  estado  una  pintura  que 
venden  en  Bilbao  los  Sres.  Igartúa,  Gaminde  y  Com- 
pañía con  el  nombre  de  Siderosthen,  y  que  nos  ha  dado 
excelentes  resultados  en  las  planchas  de  una  estufa  de 
gas  que  empezaban  á  deteriorarse,  y  que,  cubiertas  con 
esta  pintura,  se  conservan  en  perfecto  estado,  con  su 
color  negro  y  reflejos  metálicos. 

 «§*  


248 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA.  Y  DE  INGENIERIA 


Sección  Mercantil. 


REVISTA  DK  MERCADOS 

No  se  puede  estudiar  hoy  lo  que  se  puede  decir  so- 
bre la  situación  del  mercado  de  metales,  sin  llamar  la 
atención  hacia  la  diferencia  esencial  que  se  va  verifi- 
cando en  cuanto  á  la  manera  de  influirse  los  precios. 
Hasta  aquí  ha  bastado  estudiar  el  curso  que  seguía  la 
producción  y  el  consumo  en  Inglaterra  para  darse 
cuenta  de  los  cambios,  más  ó  menos  próximos,  que 
pudieran  presentarse;  pero  en  la  actualidad  es  preciso 
reconocer  que  otro  factor,  de  más  importancia  quizás, 
ha  entrado  en  juego  y  cada  vez  con  mayor  influencia. 
Los  Estados  Unidos,  cuando  menos  ya  en  dos  renglo- 
nes, imprimen  dirección  al  mercado,  y  éstos  son  el 
cobre  y  los  renglones  siderúrgicos.  Efectivamente,  el 
primero  de  estos  metales,  con  una  existencia  muy  corta 
en  Europa,  como  es  el  que  en  15  de  Julio  sólo  hubiera 
28.G95  toneladas,  sin  duda  alguna  subiría  aquí,  pero  en 
los  Estados  Unidos  ha  habido  una  baja  é  inmediat lí- 
mente el  mercado  de  esta  parte  del  mundo  se  ha  resen- 
tido en  mayor  proporción  Además  de  lo  que  se  afec- 
tan los  precios  de  Europa  por  los  de  América,  ejerce 
aquella  parte  del  mundo  otra  clase  de  acción  en  el 
mercado  del  cobre  por  la  excelente  calidad  del  elec- 
trolítico que  allí  se  produce,  que  deprime  el  precio  re- 
lativo de  las  calidades  especiales,  antes  consideradas 
como  las  mejores. 

La  influencia  casi  dominante  de  los  Estados  Unidos 
en  el  precio  del  lingote  de  hierro  en  Europa  no  está  ya 
menos  manifiesta,  y  el  precio  aquí  se  tiene  que  sujetar 
al  preciso  para  que  resulte  imposible  el  importar  el 
lingote  americano.  El  año  pasado  se  importaron  unas 
300  000  toneladas  de  los  Estados  Unidos,  y  aunque  des- 
pués, en  parte  por  subida  de  los  fletes,  y  en  parte  por 
la  del  precio  en  América,  no  se  ha  vuelto  á  importar 
cantidad  de  que  valga  la  pena  hablar,  es  el  hecho  que 
mientras  el  precio  en  Inglaterra  hay  razones  para  que 
fuera  ahora  3  ó  4  chelines  más  alto,  no  sube  simple  y 
sencillamente  para  que  no  haya  lugar  á  la  perturbado- 
ra importación.  A  pesar  de  eso,  la  tendencia  marcada 
es  á  subir,  como  se  verá  por  las  cotizaciones,  pero 
siempre  teniendo  por  limite  el  que  no  haya  margen 
para  importar.  La  capacidad  actual  de  los  Estados  Uni- 
dos es  de  19  millones  de  toneladas  de  lingote.  Los  con- 
vertidores Béssemer  llegan  á  100  y  las  fábricas  de  ace- 
ros al  crisol  pueden  producir  muy  cerca  de  100.000  to- 
neladas al  año. 

El  mercado  de  plomo  ha  estado  flojo  durante  la  se- 
mana en  Londres,  pero  la  pasada  es  una  semana  de 
poco  movimiento  por  la  proximidad  de  las  fiestas  De 
todos  modos,  el  plomo,  desde  que  ha  tenido  el  nuevo 
empleo  en  los  acumuladores,  tiene  buen  porvenir,  aun 
en  medio  de  lo  que  puede  aumentar  la  producción. 

En  esta  semana  se  ha  detenido  la  subida  del  zinc, 
pero  siempre  presentando  firmeza. 

La  plata  parece  haber  llegado  á  un  precio  normal 
por  ahora,  según  las  pocas  diferencias  que  presenta 
de  una  semana  á  otra;  la  cotización  actual,  por  enci- 
ma de  27,  era  inesperada  para  muchos. 

La  cuestión  de  combustibles  en  España  sigue  pre- 
ocupando á  todos  los  espíritus  serios,  que  pueden  ver 
lejos  la  importancia  que  tiene  para  nuestro  país  el 
multiplicar  por  tres  ó  por  cuatro  con  rapidez  la  pro- 
ducción actual. 

Claro  es  que  con  el  tiempo  se  llegará  á  ello,  pero 
no  es  de  igual  resultado  el  hacerlo  dentro  de  dos  ó  tres 
años  que  no  haciéndola  crecer  en  mayor  proporción 
anual  que  hasta  aquí. 

En  Barcelona  hay  disgustos  procedentes  de  los  hu- 
mos que  producen  los  carbones  de  calidad  inferior, 
cuando  menos  en  esta  condición,  á  la  usada  general- 
mente. 

Nosotros  no  vemos  con  desagrado  esta  situación 
que  lógicamente  debe  conducir  á  dar  á  los  motores 
de  gas  pobre  la  importancia  que  tienen;  pero  la  lógica 
aquí  no  es  cosa  con  que  se  debe  contar  demasiado. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  t  de  Ingeniería. 
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MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20a22  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  i  Galletas  lavadas   10  — 

en  Aviles  ó  Gijóa,  3  l  Menudos  lavados  secos. .  .  .  10ál4  — 

á  4  pesetas  más,  se-  i  Idem  id.  somjgrasos   10a  14  — 

gún  circunstancias,  f  Idem  id.  f  raguas  y  para  cok.  10ál4  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

i  Grnoso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  '  Oranadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  i  Todo  uno   10  — 

Menudo  -      4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.      22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24á26  — 

—  Bólmesc  de  1.a  .'   29   

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio  i  .  .  .  .      8  6  a  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas. 

—  —  secos  50  por  100 .  .  .  .  ;  .  .  6  — 
Plomo.  —  Linares  sulfures  con  78  por  100   14ál6  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50 —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....      26  Ptas. 

—  Cartagena  —  do  46  —  ....  24,875  — 
HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —               —      para  pudelar. ...     78  — 
TubOS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

y       'viguetas   —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria   —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía.'  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —      40, 6 

Barras  Staffordshire  superiores   j£  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas..   190  Fr.oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  ■    j£  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.16/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow     ...     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.       4.65  Fr.00" 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.       9  peniques. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.50  — 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...      15  — 

—  Agria,       —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  20.7/6 

Azogue.  —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  I  liornas  itlórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  4  chelines. 

Hierros.  — Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.      514  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     ¿£  49.15/ 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrocho,  £  71.2/6  — Id.  inglés.  .     J¡  73.15/ 

Plomo  español  sin  plata   —  12.18/9 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  ....  27  :'/s  peniques 

Antimonio   £  36.10/ 

Acciones.  Itiotinto  (ordinarias  de  £  Bj   —  27.6/3 

—  Tharsis   —  6.10 
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SECCION   CIENTIFICO  -INDUSTRIAL 

LA  ÚLTIMA  PALABRA  SOBRE  ACETILENO 

FABRICACIÓN  DEL  CARBURO 

El  profesor  Vivían  B.  Lewes,  que  fué  el  primero  que 
dio  á  conocer  el  acetileno  en  Inglaterra,  ha  seguido 
constantemente  estudiando  ese  nuevo  medio  de  luz,  y 
en  una  reunión  reciente  del  Instituto  del  Gas  leyó  otra 
extensa  Memoria,  que  no  vacilamos  en  calificar  de  la 
última  palabra  sobre  acetileno  en  este  momento. 

Creemos  que  en  España  hay  ya  bastantes  personas 
que  toman  un  vivo  interés  en  esta  novedad  de  fin  de 
siglo  para  que,  á  pesar  de  su  extensión,  reproduzcamos 
completa  la  citada  Memoria.  Dice  así: 

En  la  reunión  de  esta  Sociedad  en  Edimburgo, 
en  1895,  ee  llamó  la  atención  de  sus  miembros,  por  pri- 
mera vez,  hacia  la  aparición  del  acetileno  como  un  nue- 
vo medio  de  luz  artificial  que  excede  con  mucho  en 
brillo  al  de  todos  los  hidrocarburos,  y  el  cual,  aun  cüan- 
do  hacía  sesenta  años  que  se  había  descubierto,  su  pre- 
paración se  presentaba  tan  difícil,  que  nadie  pensaba 
en  la  posibilidad  de  que  su  uso  llegara  á  ser  un  hecho 
práctico  comercial.  Durante  los  tres  años  que  han  me- 
diado entre  aquella  reunión  del  Instituto  y  ésta,  han 
ocurrido  muchos  incidentes  que  han  modificado  la  po- 
sición del  acetileno.  Se  han  disipado  supuestos  peligros 
y  se  han  descubierto  otros  en  que  no  se  había  pensado. 
Muchos  proyectos  se  han  formulado,  pero  el  Ministerio 
del  Interior  por  un  lado,  y  las  Compañías  de  seguro  por 
otro,  los  han  contrariado.  La  cuestión  del  coste  ha  pa- 
sado de  ser  fantasías  de  los  americanos  hasta  la  reali- 
dad de  los  hechos  concretos;  y  se  ha  llegado  á  un  pun 
to  en  la  historia  de  este  gas,  que  me  permite  hablar  con 
cierta  confianza  respecto  al  papel  que  el  acetileno  tiene 
probabilidad  de  representar  en  el  porvenir,  por  lo  cual 
creo  que  no  necesito  disculparme  por  tratar  otra  vez  de 
la  materia  en  este  Instituto. 


Todos  recordarán  que  la  posibilidad  de  emplear  el 
acetileno  comercialmente  se  debe  á  haberse  descubierto 
por  Wilson  en  América,  y  después  por  M.  Moissán  en 
Francia,  que  á  la  temperatura  del  arco  eléctrico  es  posi- 
ble fundir  juntos  el  carbono  y  la  cal;  y  que  en  estas 
condiciones  una  parte  del  carbono  reduce  la  cal  á  calcio 
metálico  por  la  combinación  con  su  oxígeno,  formándo- 
se óxido  de  carbono  que  se  escapa,  mientras  que  el  cal- 
cio se  combina  con  el  resto  del  carbono  para  formar  una 
masa  de  apariencia  semimetálica,  de  la  cual  se  deriva  el 
acetileno  al  ponerse  en  contacto  con  el  agua.  Si  se  funde 
en  un  horno  eléctrico  1,8  tonelada  de  una  mezcla  de  100 
partes  de  cal  pura  y  68  de  cok  que  contenga  poca  ceni- 
za, se  produce  una  tonelada  de  carburo  de  calcio,  produ- 
ciendo cada  caballo  de  fuerza  que  se  emplee  para  el 
horno,  de  1,30  á  2,20  kilogramos  de  carburo  por  hora. 
Se  pierde  una  cantidad  considerable  del  carburo  al  ma- 
chacar y  envasar;  y  en  la  marcha  industrial  se  admite 
que  un  caballo  eléctrico  constante  produce  de  1.125  á 
1.300  kilogramos  de  carburo  vendible  por  año.  Estas 
cifras  son  correctivo  á  los  precios  ridículos  anunciados 
en  los  primeros  tiempos,  en  que  no  se  sabía  sujetar  los 
cálculos  teóricos  á  la  práctica,  y  en  el  día,  sólo  los  que 
se  consideran  á  sí  mismos  inventores  ó  los  fundadores 
de  Compañías  son  quienes  se  permiten  creer  ó  decir 
que  el  carburo  cueste  50  ó  75  pesetas  por  tonelada. 

Las  formas  de  hornos  eléctricos  empleados  para  la 
fabricación  del  carburo  no  varían  mucho.  Es  preciso  que 
la  corriente  pase  entre  los  dos  polos ;  y  ya  sea  que  éstos 
se  coloquen  vertical  ú  horizontalmente,  ó  ya  sea  que 
uno  sea  una  plancha  especial  ó  que  constituya  el  fondo 
mismo  del  horno,  no  hay  diferencia  radical.  Las  formas 
modificadas  más  económicas  de  hornos  son  las  que  se 
usan  por  Wilson  en  la  fábrica  del  Niágara;  en  Sainte 
Catharine,  en  el  Canadá,  y  en  Foyers,  en  Escocia;  en 
esta  clase  de  hornos  el  calor  del  arco  se  mantiene  por  la 
mezcla  misma  de  cal  y  carbón  de  que  está  rodeado,  de 
modo  que  se  pierde  muy  poco  calor. 

En  los  hornos  que  se  emplean  en  Froges  en  Fran- 
cia, uno  de  los  polos  es  un  crisol  de  carbono  ó  cámara, 
dentro  de  la  cual  el  otro  polo  ee  hace  descender  gra- 
dualmente, con  el  resultado  de  que  el  carburo  se  en- 
cuentra líquido  y  se  descarga  sangrando  el  horno;  pero 
el  desgaste  del  horno  hace  que  este  plan  resulte  dema- 
siado costoso  para  que  se  aplique  en  general.  Otras 
formas  de  hornos,  como  la  de  Bullier  que  se  emplea  en 
Notre  Dame  de  Briangon  y  las  de  Neuhausen  y  Bitter- 
field,  se  diferencian  poco  de  los  primeros  citados,  de 
modo  que  el  coste  de  producción  más  que  de  nada  de- 
pende del  coste  de  la  energía  eléctrica  que  se  emplea  (1), 
y  como  las  fuerzas  no  utilizadas  no  son  abundantes  en 
la  Gran  Bretaña,  es  claro  que  el  coste  del  carburo  tiene 
que  ser  aquí  siempre  algo  elevado. 

Al  tratar  en  el  terreno  práctico  del  precio  del  carbu- 
ro y  del  coste  del  acetileno,  no  debe  tenerse  en  cuenta 
otro  factor  sino  el  precio  al  cual  se  puede  comprar  hoy 

(1)  Cuando  hayamos  terminado  la  reproducción  del  trabajo  de 
Mr.  Lewes,  tendremos  algo  que  decir  por  cuenta  propia  sobre  el 
coste  del  carburo  en  España. 
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el  carburo  al  por  mayor  (1),  y  este  es  hoy  £  16  la  to- 
nelada en  fábrica  (400  pesetas  al  par),  lo  cual  es  pro- 
bable que  haga  se  venda  á  £  20  en  la  mayoría  de  las 
localidades.  Se  dice  que  el  Dr.  Borchers,  de  Aix  La- 
Chapelle,  y  otros  han  conseguido  fabricar  el  carburo  sin 
electricidad,  y  esto  ha  despertado  esperanzas  de  que  se 
produzca  una  revolución  en  los  precios  del  carburo. 

Son  varias  las  consideraciones  que  inducen  á  creer 
que,  aun  en  el  supuesto  de  que  el  hecho  sea  cierto,  su 
utilidad  práctica  resulte  escasa.  Con  gas  de  agua  y 
hornos  regeneradores  se  puede  llegar  á  temperaturas 
enormemente  altas,  pero  no  se  han  descubierto  hasta 
ahora  materiales  con  que  construir  un  crisol  ó  un  hor 
no  que  las  resistan.  Empleando  el  horno  eléctrico,  el 
calor  intenso  del  arco  eléctrico  se  produce  en  el  interior 
misino  de  la  masa  que  se  trata  de  fundir,  y  de  aquí 
que  sn  evite  la  destrucción  del  horno;  pero  el  caso  sería 
muy  distinto  si  hubiera  que  alcanzar  igual  tempera- 
tura por  procedimiento  de  combustión  exterior. 

Además  de  la  imposibilidad  práctica  de  llegar  á  la 
misma  temperatura  del  arco  por  la  combustión,  es  pro 
bable  que  resultara  menor  el  coste  por  el  arco  voltaico. 
Es  perfectamente  sabido  que  si  se  emplea  una  tempera 
tura  comercialmente  práctica,  es  preciso  emplear  algún 
metal  que  tenga  gran  afinidad  con  el  oxígeno  para  re 
ducir  la  cal  al  estado  de  calcio  antes  de  que  se  combine 
con  el  carbono:  los  metales  que  podrían  hacer  esto,  es 
decir,  el  potasio, el  sodio  y  el  magnesio,  son  caros.  Si  se 
inventara  un  procedimiento  por  el  cual  los  vapores  de 
estos  metales  se  pusierau  en  libertad  al  reducir  sus  sa- 
les, para  que  entonces  obraran  sobre  el  carbono  y  la  cal 
á  temperatura  alta,  sólo  resultaría  la  operación  comer- 
cialmente práctica  en  el  caso  de  contar  con  una  gran 
demanda  del  residuo,  ó  por  la  invención  de  algún  me- 
dio fácil  y  económico  para  regenerarlos  y  emplearlos 
repetidamente,  con  el  resultado  final,  en  cualquiera  de 
los  dos  casos,  de  que  resultaran  las  operaciones  más 
costosas  que  aplicar  el  calor  del  arco  voltaico  para  hacer 
el  carburo  con  electricidad  producida  por  fuerza  hi 
dráulica. 

No  siendo  muchas  las  probabilidades  de  que  el  pre- 
cio del  carburo  baje,  conviene  basar  todos  los  cálculos 
del  precio  del  acetileno  en  que  aquél  cueste  £  16  por 
tonelada  en  fábrica.  El  carburo  que  se  encuentra  en  el 
comercio  es  una  mezcla  cristalina,  casi  pura,  que  pro- 
duce de  320  á  340  metros  cúbicos  de  acetileno  por  tone 
Jada  sin  la  capa  que  rodea  al  lingote  y  la  cual  produce 
menos:  tomando  ambas  reunidas,  el  término  medio  di-1 
producto  es  de  310  metros  cúbicos  por  tonelada,  dejan- 
do un  residuo  de  1,15  tonelada  decaí  viva,  cuyo  valor 
se  puede  calcular  que  cubre  el  coste  del  agua,  la  mano 
de  obra  para  cargar,  el  carburo  en  el  aparato  y  los  gas- 
tos inherentes  á  éste.  De  este  modo  se  puede  estimar 
que  el  acetileno  viene  á  costar  en  el  gasómetro  de  30  á 
40  chelines  por  1.000  pies  cúbicos  (1,08  peseta  á  1,30 


(1)  No  podemos  estar  conformes  con  somojanto  aíirmación,  quo 
no  tiono  en  cuenta  lo  que  puedo  hacer  bajar  el  precio  la  compe- 
tencia entre  productores. 


por  metro  cúbico)  según  el  coste  del  transporte  del 
carburo. 

El  poder  luminoso  de  este  gas,  empleado  en  las  me- 
jores condiciones  para  desarrollar  su  maravillosa  fuerza 
para  emitir  la  luz,  es  de  240  bujías  por  5  pies  cúbicos. 
Pero  estas  condiciones  no  pueden  realizarse  en  la  prác- 
tica, y  cuando  se  quema  en  el  mechero  que  consume  30 
litros  por  hora,  que  es  el  más  conveniente,  la  luz  obte- 
nida en  él  es  35  bujías,  ó  sean  once  veces  más  alum- 
brado del  que  se  obtendría  con  igual  cantidad  de  gas 
de  Londres;  pero  como  cuesta  treinta  veces  más  que 
este  gas  en  el  gasógeno,  el  temor  de  que  el  acetileno  sea 
un  rival  del  gas  de  fábrica  no  debe  asaltar  á  los  gasis- 
tas.  Pero  además  hay  que  el  producir  35  bujías  con  30 
litros  de  acetileno  es  obtener  sólo  el  doble  de  lo  que 
se  puede  obtener  con  el  gas  común  en  los  mecheros  in- 
candescentes. Se*ve,  por  lo  tanto,  que  no  hay  compe- 
tencia posible  si  se  comparan  casos  de  consumir  ambos 
gases  en  gran  escala.  A  medida  que  la  producción  del 
gas  común  sea  menor,  el  coste  aumentaría  considera- 
blemente; así  vemos  que  mientras  la  Compañía  metro- 
politana de  Londres  produce  su  gas  común  al  coste  de 
poco  más  de  5  céntimos  por  metro  cúbico,  y  vendién 
dolo  á  11,  hace  un  magnífico  negocio,  hay  muchas  po 
blaciones  pequeñas  en  las  cuales  no  se  podría  vender  el 
gas  de  fábrica  á  menos  de  40  céntimos  por  metro  cúbi- 
co. En  estas  localidades,  en  caseríos  aislados,  en  esta- 
ciones de  ferrocarril,  y  en  grandes  establecimientos  es 
en  los  que  el  acetileno  se  está  introduciendo  actual- 
mente; pero  no  como  competidor  con  el  gas  de  fábrica, 
sino  más  bien  como  de  la  luz  eléctrica  y  de  las  lámpa- 
ras de  aceite.  Este  campo  de  explotación  es  bastante 
limitado,  y  como  se  están  formando  numerosas  Com- 
pañías para  explotar  diferentes  aparatos  para  producir 
el  carburo  y  reducirlo  á  acetileno,  ofrecen  estas  empre- 
sas muy  escaso  porvenir  al  capital,  porque  la  instala- 
ción para  lo  primero  es  costosa  y  para  lo  segundo  los 
aparatos  útiles  6on  muchos  y  la  demanda  muy  escasa 
para  cada  uno. 

ESTADÍSTICA  CURIOSA  Y  CONCLUSIONES  QUE  SACAR 


Según  las  escuelas  económicas  anticuadas,  Inglate- 
rra se  debe  estar  arruinando  á  pasos  agigantados. 

Las  importaciones  del  primer  semestre  de  1898  han 
sido  £  235.995.771,  y  las  exportaciones  £  112  508.179. 
Si  se  tiene  en  cuenta  la  escrupulosa  valuación  del  pre- 
cio de  las  mercancías  para  la  estadística,  que  allí  se 
aproximan  á  la  verdad  de  un  modo  casi  absoluto,  pues 
se  varían  los  precios  de  un  mes  para  otro  si  liace  falta, 
los  valores  de  la  estadística  pueden  tomarse  como  ri- 
gurosamente exactos,  y,  sin  embargo,  nadie  podrá 
sostener  que.  Inglaterra  se  arruina,  por  más  que  sea 
verdad,  aparte  de  esto,  que  pierde  mercados  de  explo- 
tación para  sus  productos  en  no  poca  escala  por  haber- 
se resistido  á  emplear  el  sistema  métrico  de  pesos  y 
medidas.  La  explicación  de  este  estado,  de  ser  doblo  la 
importación  que  la  exportación,  y  que  tanto  confunde 
la  imaginación,  no  puede  verse,  ó  al  menos  nosotros 
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no  la  vemos,  sino  por  lo  que  la  energía  y  el  capital 
inglés  producen  fuera  de  su  país.  Pongamos  un  ejem- 
plo: Inglaterra  importará  50.000  toneladas  de  cobre 
producidas  en  Ríotinto  y  Tharsis,  y  con  razón  en  sus 
estadísticas  de  importación  figurarán,  por  ejemplo,  al 
precio  de  £  50,  ó  sean,  ¿£  2.500.000;  pero,  ¿es  acaso  esta 
la  suma  que  Inglaterra  habrá  tenido  que  pagar  por 
ollas?  De  ningún  modo.  A  Inglaterra  no  le  habrán  cos- 
tado sino  precisamente  las  libras  esterlinas  que  haya 
tenido  que  enviar  á  España  para  producirlas,  y  ésta  es 
una  suma  relativamente  muy  corta,  probablemente 
.£  600X00  contra  £  2  500.000,  pues  aun  cuando  no  se 
pueda  decir  que  la  diferencia  entre  e!  coste  y  el  precio 
de  venta  sea  tan  enorme  como  á  primera  vista  parece, 
háy  que  tener  en  cuenta  que  muchas  partidas  de  las 
que  contribuyen  á  formar  el  coste  se  pagan  en  Inglate- 
rra misma  y  allí  quedan,  como,  por  ejemplo,  el  flete  y 
otras  varias. 

Este  es  sólo  un  ejemplo;  pero  hay  otros  aún  mucho 
más  aclaratorios  de  la  situación  por  Empresas  aún 
más  lucrativas  que  Inglaterra  tiene  extendidas  por 
todo  el  mundo;  por  ejemplo:  exporta  el  material  de  una 
fábrica  de  gas  que  vale  £  10.000;  pero  ese  material,  al 
cabo  se  convierte  en  un  negocio  que  da  lugar  á  impor- 
tar £  2.000  ó  £  3.000  todos  los  años,  sin  límite;  que  esa 
importación  tome  la  forma  de  dinero  ó  se  haga  en  la 
de  mercancías,  es  indiferente;  en  todo  caso  es  importa- 
ción que  no  se  paga,  y  por  lo  tanto  que  no  arruina. 
Agréguese  á  esto  los  millones  de  ingleses  que  hay  por 
el  mundo  trabajando  con  su  habitual  energía  y  ganan- 
do más  de  lo  que  gastan,  y,  por  lo  tanto,  contribuyen- 
do en  una  forma  ó  en  otra  á  enviar  á  su  país  aquello 
que  no  ha  de  pagarse.  Sólo  así  se  explica  que  el  país 
prospere  inmensamente  importando  nada  menos  que 
más  del  doble  de  lo  que  exporta. 

Esta  aclaración  es  muy  necesaria  en  España,  pues 
sería  fácil  caer  en  el  error  de  suponer  que  es  siempre 
un  bien  el  importar  más  que  el  exportar,  lo  cual  sería 
un  absurdo;  pero  la  lección  que  hay  que  aprender  en 
ello  es  que  para  que  los  países  no  empobrezcan,  es 
preciso  que  sus  nacionales  trabajen  y  produzcan,  y  que 
tanto  bien  puede  hacerse  á  la  riqueza  del  país  mismo, 
produciendo  dentro  de  él,  como  si  sus  naturales  pro- 
ducen fuera  y  conservan  el  amor  á  la  patria  en  que  se 
inspiran  los  ingleses.  Nosotros,  en  pequeñísima  escala, 
algo  de  ese  trabajo  fuera  del  país  que  atenúa  las  impor- 
taciones, hemos  tenido  en  les  españoles  que  han  tra- 
bajado en  las  colonias,  en  la  Argentina,  Méjico,  el 
Uruguay,  etc.;  pero  es  preciso  que  nos  convenzamos 
cada  día  más  de  que  la  prosperidad  y  la  fuerza  del  país 
tiene  que  estar  en  relación  de  la  guerra  que  de  aquí  en 
adelante  se  haga  al  horrible  parasitismo  que  ha  impe- 
rado en  España,  y  se  dignifique  y  se  proteja  al  trabajo 
en  una  escala  y  con  una  energía  que  exige  en  la  Admi- 
nistración pública  una  baraja  de  hombres  nuevos, 
pues  los  que  se  han  atrevido  á  secar  las  fuentes  de 
producción  en  el  grado  que  lo  han  hecho  nuestros  go- 
bernantes de  las  últimas  décadas,  seguramente  no 
sirven  para  el  nuevo  estado  de  cosas  que  es  indispen- 
sable crear  aquí,  si  no  es  que  se  quiere  llegar  á  reba- 
jar la  situación  de  España  en  el  mundo  al  punto  de  que 
llegue  al  caso  de  Egipto  ó  á  algo  parecido,  de  verse  re- 
gida en  lo  económico  y  administrativo  por  una  poten- 
cia extranjera. 

No  ha  llegado  aún  la  hora  de  hablar  claro  y  fuerte 


sobre  el  origen  verdadero  de  nuestras  recientes  desdi- 
chas; día  vendrá  en  que  sea  oportuno,  y  esperamos 
tener  entonces  el  valor  y  el  patriotismo  de  hacerlo. 

.1.  G.  II. 

 ->#t-  — 

LA  CUENCA  DE  UTRILLAS 


En  estos  momentos  en  que  tan  gran  preocupación 
causa  la  escasez  de  combustible  que  en  España  han 
producido  la  guerra  y  las  huelgas  de  Gales,  obrando 
simultáneamente,  se  nota  en  todo  el  país  que  se  fija  la 
atención  en  lo  que  ha  podido  hacerse  y  no  se  ha  hecho 
para  evitar  llegar  al  estado  actual  de  escasez  de  car- 
bón, que  es  una  necesidad  tan  perentoria  en  la  vida 
moderna.  No  será  poca  suerte  si  la  consecuencia  de  lo 
que  ocurre  hace  que  se  aplique  mejor  criterio  á  estas 
cuestiones  de  aquí  en  adelante. 

Como  en  nuestro  país  ocurren  los  hechos  más  difí- 
ciles de  explicar,  por  nuestra  parte  nunca  hemos  en- 
tendido por  qué  en  Cataluña  se  ha  mirado  con  tanta 
indiferencia  la  cuestión  de  su  abastecimiento  de  com- 
bustible, que  tan  buena  solución  tiene  si  se  explota 
con  acierto  la  cuenca  carbonífera  de  Utrillas.  En  1895 
llamamos  la  atención  á  lo  que  creemos  representaría 
esa  cuenca  para  Cataluña,  aplicando  á  su  explotación 
un  capital  de  30  millones  de  pesetas,  y  desde  entonces 
no  hemos  tenido  razón  para  variar  de  opinión  y  sí  mu- 
chos motivos  para  afirmarnos  en  ella.  Seguimos  cre- 
yendo que  desde  el  punto  de  vista  de  los  intereses  ca- 
talanes, la  explotación  de  Utrillas  tiene  que  formar 
un  todo  con  un  ferrocarril  á  Vinaroz  y  una  fábrica  de 
hierros  y  aceros  con  hornos  altos  en  la  cuenca  misma, 
pues  de  la  separación  de  los  tres  negocios,  que  son  uno 
mismo,  no  se  puede  llegar  á  otro  resultado  definitivo 
que  no  sea  el  encarecimiento  indebido  del  carbón  para 
Cataluña,  donde  tan  importante  es  que  sea  barato. 

El  señor  secretario  de  la  Comisión  de  defensa  de 
los  intereses  regionales  del  Bajo  Aragón  nos  remite 
un  memorándum  fechado  en  Alcañiz  el  10  de  Mayo  de 
este  año,  excitando  á  los  representantes  en  Cortes  de 
Aragón,  Cataluña  y  Valencia,  á  apoyar  un  proyecto  de 
ley  para  hacer  una  concesión  de  un  ferrocarril  que, 
partiendo  de  la  Puebla  de  Híjar  y  pasando  por  Alcañiz, 
termine  en  San  Carlos  de  la  Rápita. 

Muy  bien  nos  parecería  ese  proyecto,  como  todos 
los  de  ferrocarriles,  si  no  pidiera  subvención;  pero  la 
idea  de  que  es  preciso  que  el  Estado  haga  el  sacrificio 
nada  menos  que  de  15  millones  de  pesetas  para  que 
se  explote  el  carbón  de  Valdezafán,  siendo  un  magní- 
fico negocio  el  explotar  el  de  Utrillas  sin  subvención 
alguna  del  Estado,  y  representando  un  medio  de  tener 
carbón  en  Barcelona  á  15  pesetas  tonelada,  nos  parece 
completamente  un  absurdo.  Si  en  Cataluña  no  hay  em- 
puje para  explotar  la  cuenca  de  Utrillas  con  ferrocarril 
á  Vinaroz  y  sus  aditamentos  naturales,  bien  empleado 
se  tendrá  seguir  pagando  el  carbón  que  consuma  10  pe- 
setas ó  15  más  caro  en  tonelada  de  lo  que  podría  tener 
el  de  Utrillas.  Mirada  la  cuestión  en  conjunto,  Catalu- 
ña tiene  un  consumo  creciente  de  G00  000  toneladas  de 
carbón  anuales,  sobre  las  cuales  de  seguro  puede  aho- 
rrar 6. 000.0(i0  de  pesetas  al  año  si  sabe  aplicar  bien 
30  millones  de  pesetas,  que  no  producirían  sólo  el  be- 
neficio de  esos  6  millones  en  carbón,  sino  que  tendría 
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otros  muy  considerables  también  por  el  gran  impulso 
que  tomarían  sus  establecimientos  metalúrgicos. 

Siendo  esto  una  realidad  indiscutible,  no  hemos  de 
apoyar  ni  el  que  se  separe  la  explotación  de  Utrillas 
de  su  ferrocarril  á  Vinaroz,  ni  menos  que  se  subven- 
cionen ferrocarriles  que  no  deben  existir  si  no  tienen 
vida  propia,  y  el  que  la  tiene,  como  es  el  de  Utrillas  á 
Vinaroz,  mientras  menos  relaciones  tengan  con  el  ele- 
mento oficial  del  país,  aparte  de  los  más  indispensa- 
bles para  obtener  la  concesión,  será  negocio  tanto  me- 
jor y  más  seguro.  Nosotros  visitamos  y  sondeamos  el 
puerto  de  Vinaroz  antes  de  presentar  nuestro  plan, 
precisamente  para  saber  que  podíamos  sostener  con- 
fiadamente la  solución  que  propusimos  en  1805  para 
abaratar  el  carbón  en  Cataluña. 




ESTADÍSTICA 


Hemos  recibido  la  estadística  minera  y  metalúrgica 
de  la  provincia  de  Lieja,  que  es  un  cuadernito  de  pocas 
pretensiones,  pero  que  contiene  todas  las  informacio- 
nes que  pueden  ser  útiles  sobre  estadística  minera  de 
una  zona  determinada. 

La  estadística  presenta  los  resultados  comparativos 
de  los  años  1895,  1896  y  1897. 

Como  se  verá,  el  aumento  de  valores  es  general,  y 
por  lo  tanto,  1897  ha  sido  un  año  de  prosperidad.  Sin 
embargo,  de  las  42  explotaciones  de  carbón  en  activi- 
dad, sólo  34  lo  han  hecho  con  utilidad  y  8  en  déficit; 
pero  el  conjunto  de  las  explotaciones  carboníferas  han 
ganado  6.784.950  francos. 

La  producción  general  ha  sido: 


PRODUCCIÓN   EN  TONELADAS 

VALOR  EN  FRANCOS 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

5.048  284 

5.241.229 

5.536.066 

49.538.170 

51.729.700 

58.639.800 

440.629 

503.020 

556.190 

6.242.803 

7.408.000 

10.063.750 

166.785 

189.752 

167.664 

2.062  657 

2.291.860 

2.101.400 

Explotaciones  metálicas  

» 

» 

» 

1.419.350 

1.239.450 

1.200.550 

» 

7.815.487 

8.049.785 

8.245.676 

332.694 

394.304 

404.517 

17.592.000 

22.468.900 

25.359.500 

108.245 

107.550 

100.004 

15.300.140 

15.810.690 

15.105.410 

226.702 

321.696 

316.587 

26.721.570 

40.320.000 

43.605.680 

13.342 

14.515 

14.323 

3.511.400 

4.019.100 

4.420.900 

31.543 

28.509 

30.073 

3.430.000 

3.189.500 

3.004.000 

96.444 

100.819 

103.885 

34.595.700 

40.867.300 

44.400.550 

34.081 

36.228 

37.011 

13.442.000 

16.223.050 

17.253.550 

Tiene  interés  el  siguiente  estado  de  los  precios  del 
carbón  por  tonelada: 

Francos 

1887   8,17 

1888   8,68 

1889   9,83 

1890   14,08 

1891   13,20 

1892   10,77 

1893   9,73 

1894   9,64 

1895   9,82 

1896   9,87 

1897   10,60 

•  Otro  punto  interesante  que  nos  llama  la  atención  en 
esta  estadística,  es  que  va  en  disminución  el  plomo 
que  recibe  de  España  la  provincia  de  Lieja,  y  en 
aumento  el  que  importa  de  Australia. 

 •   y 

LOS  CARRILES  AMERICANOS 


Hace  muchos  meses,  las  dos  grandes  entidades  pro- 
ductoras de  carriles  de  acero  en  los  Estados  Unidos, 
Carnegie  y  las  fábricas  de  Illinois,  estando  en  buena 
inteligencia,  sostuvieron  el  precio  á  28  duros  la  tone- 
lada, para  bajarlo  al  fin  á  25,  precio  que  se  sostuvo 
hasta  la  ruptura  de  esa  combinación.  No  ha  trascen- 
dido hasta  nosotros  la  historia  secreta  de  esa  des- 
avenencia; pero  las  exterioridades  son  que  los  com- 
pradores de  carriles  estaban  retraídos  de  comprar  á 
un  precio  que  sabían  ofrecía  ganancias  extremadas  y 


que  tenían  conciencia  de  que  estaba  llamado  á  mode- 
rarse. Por  de  pronto,  el  precio  subido  produjo  el  efecto 
de  contener  la  demanda  al  punto  de  que  el  año  pasado 
fuera  la  fabricación  muy  reducida.  Entretanto,  y  esta 
es  la  explicación  que  nosotros  damos  á  lo  que  ocurre, 
Carnegie,  ese  admirable  fabricante  y  organizador  de 
industrias,  ganaba  disparatadamente,  y  mucho  más 
que  los  demás,  á  los  precios  á  que  se  vendía,  y  desti- 
naba sus  ganancias  á  acumular  elementos  para  produ- 
cir cada  vez  más  cantidad  y  cada  vez  más  barato. 
Comprando  minas,  instalando  hornos  nuevos,  influ- 
yendo en  construir  nuevas  líneas  férreas,  y  con  auto- 
ridad y  posición  para  decidir  tarifas,  fortaleció  hasta 
tal  punto  su  posición  como  fabricante  de  carriles,  que 
ha  visto  la  oportunidad  de  quedarse  solo  en  el  dominio 
del  mercado.  Rota  la  combinación,  y  produciendo  por 
sus  extraordinarios  elementos  los  carriles  de  acero  al 
coste  de  12  düros  tonelada  según  se  dice,  empezó  á 
vender  al  precio  que  le  ofrecían,  descendiendo  y  esta- 
bleciendo sucesivamente  á  20  duros,  á  18,  17  y,  por  úl- 
timo, hasta  15  duros  como  precio  del  mercado.  Esto 
ha  determinado,  como  era  de  suponer,  un  gran  afán 
de  comprar,  y  ha  permitido  subir  de  nuevo  el  precio 
á  17  y  18  duros,  á  cuyo  precio  se  hicieron  ventas  en 
cantidad  increíble,  pues  se  supone  que  los  contratos 
en  una  sola  quincena  llegaron  á  700.000  toneladas  de 
carriles,  que  ocuparon  las  fábricas  de  Carnegie  du- 
rante cinco  ó  seis  meses.  Entre  las  ventas  hechas  se 
asegura  que  los  agentes  de  Carnegie,  en  Londres,  re- 
cibieron pedidos  por  100.000  toneladas;  pero  no  es  de 
creer  que  sean  todas  para  Inglaterra  misma,  por  más 
queuna  buena  parte  de  ellas  no  hay  duda  de  que  se 
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destinan  á  las  líneas  inglesas.  Industrialmente  consi- 
derado, aparece  que  Carnegie  ha  determinado  una 
baja  innecesaria,  por  la  cual  sacrifica  algunos  millo- 
nes de  duros  que  podrían  entrar  en  sus  cajas;  pero  te- 
niendo en  cuenta  lo  que  es  un  industrial  de  la  singular 
c  itegoría  de  Carnegie,  que  hace  cosas  que  parece  que 
le  estorba  el  dinero  y  que  se  complace  en  tirarlo  por 
millones,  y,  sin  embargo,  cada  vez  es  más  rico,  puede 
presumirse  que  en  la  extraña  evolución  que  ha  dado  á 
su  negocio  desde  principio  del  año  actual,  ha  buscado 
el  resultado,  que  ha  obtenido,  de  poder  demostrar  á  los 
fabricantes  ingleses  que  puede  competir  con  ellos  en 
su  propio  país,  y  con  más  razón  en  sus  mercados.  Tal 
vez,  tan  hábil  industrial  vea  detrás  de  esto  un  colosal 
desquite  de  los  aparentes  sacrificios  actuales,  obligan- 
do por  el  pronto  á  los  fabricantes  ingleses  á  gastar  su- 
mas enormes  en  montarse  á  la  americana. 

El  hecho  escueto  que  queda  de  manifiesto  con  mo- 
tivo del  rompimiento  de  la  combinación  de  los  carriles 
de  los  Estados  Unidos  es  que  en  aquel  país  se  produce 
acero  en  carriles  al  coste  de  60  pesetas  tonelada.  ¿Es 
esta  una  consecuencia  sólo  de  la  protección?  Nosotros 
no  lo  creemos  así;  es  una  consecuencia  de  un  país  en 
que  el  Gobierno  no  estorba  al  desarrollo  del  trabajo. 
Jamás  se  llegará  en  España  por  la  protección  á  rebul- 
tados semejantes,  porque  lo  que  aquí  se  da  en  forma 
de  protección  arancelaria,  se  quita  después  por  otro 
lado  con  exacciones  legales  é  ilegales  de  todas  espe- 
cies, que  se  convierten  en  dificultades  al  trabajo  libre. 
¿Qué  más  protección  que  la  que  se  da  en  España  á  la 
producción  del  trigo  por  el  arancel?  Y,  sin  embargo, 
hasta  qué  punto  se  desnaturaliza  por  otro  lado  para  que 
no  conduzca  á  lo  que  ha  conducido  en  los  Estados  Uni- 
dos la  protección  arancelaria  para  la  producción  de 
carriles.  No  serán  los  ministros  de  Hacienda  del  tipo 
de  los  que  aquí  gastamos  los  que  consigan  que  la  pro- 
tección arancelaria  dé  los  frutos  que  en  América. 


LA  MINERÍA  EN  LA  PROVINCIA  DE  SANTIAGO  DE  CUBA 

Apenas  los  yankees  se  consideran  dueños  de  Cuba, 
empiezan  á  propalar  noticias  sobre  las  extraordinarias 
riquezas  mineras  que  encierra  la  provincia  de  San- 
tiago de  Cuba,  y  que  sin  duda  cuentan  con  explotar  en 
breve,  estableciendo  para  ello  los  ferrocarriles  y  mue- 
lles de  embarque  que  faltan.  Se  conocen  seis  grandes 
concesiones  de  mineral  de  hierro,  de  las  cuales  las 
únicas  dos  explotadas  han  dado  ya  más  de  3  000  000  de 
toneladas,  y  pueden  dar  cantidades  enormes 

La  Compañía  de  Jaragua  y  la  Spanish  y  American 
Iron  Ore  Cómpany,  han.  tenido  que  parar  sus  operacio- 
nes durante  la  insurrección.  En  las  propiedades  de  la 
última  Compañía  la  guerra  ha  destruido,  por  el  fuego 
y  por  incautación,  valor  de  más  de  100.000  duros;  pero 
se  supone  que  dentro  de  dos  meses  estarán  de  nuevo 
en  plena  explotación.  Se  da  por  hecho  que  las  otras 
cuatro  concesiones  se  explotarán  tan  luego  haya  tiem- 
po material  para  hacer  las  lineas.  Se  sabe  también  que 
los  yacimientos  de  manganeso  que  empezaban  á  ex- 
plotarse muy  en  grande  al  principio  de  la  guerra,  to- 
marán gran  vuelo;  y  en  el  interior  de  la  provincia  hay 
grandes  criaderos,  muy  codiciados,  de  mineral  con  30 
por  100  de  hierro  y  24  de  manganeso,  pero  que  necesi- 
tan una  gran  línea  para  ser  explotables.  Fúndanse 


también  grandes  esperanzas  en  lo  que  serán  las  minas 
de  cobre  de  la  provincia  cuando  se  exploten  vigorosa- 
mente; pero  lo  que  más  nos  llama  la  atención  es  la 
seguridad  con  que  ya  hablan  los  americanos  de  explo- 
tar las  riquísimas  minas  de  oro  que  dicen  se  encuen- 
tran en  la  provincia  de  Santiago  de  Cuba,  y  de  que  no 
se  ha  hecho  caso  hasta  aquí. 

Muy  triste  será  ver  que  lo  que  los  españoles  hemos 
tenido  en  la  mano,  y  no  hayamos  sabido  aprovechar, 
sea  origen  de  riquezas  para  los  yankees,  simplemente 
por  saber  más  y  hacer  las  cosas  con  la  rapidez  y  opor- 
tunidad que  es  preciso  emplear  para  que  sean  fructí- 
feras. Nos  vencemos  á  decir  esto,  por  más  que  nos 
mortifica,  pensando  en  lo  mucho  semejante  que  hay 
que  hacer  en  la  Península  misma,  y  que  no  se  hace 
porque  tenemos  aquí  formas  y  fórmulas  para  hacer  las 
cosas  que  convierten  en  cuestiones  de  años  las  que 
deben  ser  cuestiones  de  algunos  días. 

Es  bien  seguro  que  si  los  americanos  hubieran  visto 
aprovechados  esos  y  otros  muchos  elementos  de  ri- 
queza que  hay  en  Cuba  y  que  nosotros  antes  hemos 
tendido  á  inutilizar  que  á  explotar,  tal  vez  no  se  hu- 
biera despertado  en  ellos  el  afán  de  apoderarse  de 
lo  que  en  nuestras  manos  consideraban  inútil  para 
todos.  Si  detrás  de  las  duras  lecciones  recibidas,  los 
españoles  han  aprendido  la  importancia  de  trabajar 
mucho  y  de  vencer  obstáculos,  podríamos  convertir  en 
bienes  las  desdichas  sufridas;  pero  hay  que  matar 
mucho  oficialismo  abrumador  antes  de  ponernos  en 
buen  camino 

SOCIEDADES 


La  Compañía  de  los  álcalis  sistema  Castner  Keller 

Y  LA  FABRICACIÓN  DE  SOSA  EN  ESPAÑA 


Los  directores  de  esta  Compañía  reunieron  á  sus 
socios  para  darles  cuenta  del  ejercicio  en  el  año  social 
que  terminó  el  31  de  Marzo  último.  Las  utilidades  del 
año  fueron  £  9.161,  todas  las  cuales  se  habían  hecho 
en  su  primera  instalación  con  fuerza  de  1.000  caballos. 
Aunque  esta  instalación  empezó  á  funcionar  en  Marzo 
de  1897,  fué  sólo  en  parte,  y  no  estuvo  lista  por  completo 
hasta  bien  entrado  Septiembre,  por  lo  cual  se  puede 
decir  que  sólo  trabajó  siete  meses.  La  segunda  instala- 
ción de  1.000  caballos  está  ya  funcionando,  y  la  terce- 
ra y  la  cuarta  de  igual  fuerza  están  en  construcción 
con  toda  la  actividad  posible,  y  de  aquí  al  otoño  irán 
funcionando  gradualmente,  quedando  entonces  com- 
pleto el  proyecto  de  los  4.000  caballos.  Todo  se  está 
construyendo  con  gran  solidez,  y  para  hacer  frente  á 
estos  gastos  se  van  á  emitir  £  80  000  en  obligaciones  de 
primera  hipoteca  á  5  por  100  de  interés  como  parte  de 
£  100.000,  que  se  habrán  de  amortizar  en  tres  años. 
Los  accionistas  pueden  pedir  el  interés  que  gusten  en 
este  empréstito;  pero  los  directores  hacen  saber  que 
tienen  asegurada  la  colocación  de  la  parte  de  él  que  no 
tomen  los  accionistas.  En  Septiembre  próximo  los  di- 
rectores anuncian  que  podrán  dar  á  los  accionistas  un 
dividendo  de  utilidades  á  razón  de  8  por  100  al  año. 

Como  se  ve,  el  procedimiento  electrolítico  de  Cast- 
ner Keller  resulta  práctico.  Así  lo  esperábamos  des- 
pués de  la  entrevista  que  tuvimos  con  Mr.  Balfour,  uno 
de  sus  directores,  hace  ya  más  de  dos  años.  En  ella 
aprendimos  algo  que  nos  desanimó  en  cuanto  á  la  posi- 
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bilidad  de  aplicarlo  en  España,  pues  pudimos  ver  que 
no  decide  todo  el  tener  fuerza  hidráulica  barata  para 
producir  la  sosa  con  economía,  sino  que  tiene  no  poca 
importancia  también  el  combustible  para  concentrar 
las  disoluciones.  Debido  á  esto  nos  hemos  quedado 
siempre  algo  en  la  duda  de  cuál  es  el  lugar  más  indi- 
cado en  España  para  producir  la  sosa  electrolítica  y 
cuál  es  el  sistema  de  producción  más  indicado,  pues 
reconociendo  algunas  ventajas  al  Castner  Keller,  hay 
otros  que  tienen  otras  ventajas.  Por  ejemplo,  el  de  Bird 
Hargreaves,  aplicado  en  zona  seca  del  país,  daría  car- 
bonato de  sosa  muy  barato,  porque  se  podrían  concen- 
trar las  disoluciones  por  evaporación  natural  al  aire 
libre ;  pero  por  este  procedimiento  no  se  llega  á  la  sosa 
cáustica,  sino  que  es  preciso  quedarse  en  el  carbona- 
to. Otros  procedimientos  hay  para  la  cáustica  que  dan 
disoluciones  mucho  más  concentradas  que  las  de  Cast- 
ner Keller ;  pero  siempre  éste  presenta  la  ventaja  de 
tener  más  sanción  práctica  que  ningún  otro. 

No  podemos  hablar  de  la  producción  de  la  sosa 
cáustica  en  España  sin  repetir  lo  que  hemos  dicho 
tantas  veces.  Aquí  no  se  puede  fabricar  sosa  por  los 
procedimientos  electrolíticos  sino  próximamente  en  la 
cuarta  parte  del  consumo  del  país,  porque,  para  ha- 
cerlo con  ventaja,  por  4  de  sosa  se  producen  5  de  clo- 
ruro de  cal;  para  este  producto  sólo  hay  en  España 
mercado  para  5  000  toneladas,  mientras  que  el  de  la 
sosa  cáustica  pasa  de  20.000;  por  eso  sostendremos 
siempre  que  los  sulfatos  de  Ciempozuelos,  combinados 
con  el  carbón  ,de  Puertollano,  darán  sosa  cáustica  y 
ácido  sulfúrico  para  la  zona  central  de  España  á  pre- 
cios muy  remuneradores,  y  será  un  brillante  negocio 
si  cae  en  buenas  manos. 

La  patente  de  Castner  Keller  está  caducada  en  Es- 
paña por  falta  de  práctica ;  pero  un  conocido  industrial 
de  Asturias  debe  conocer  el  sistema  de  esta  patente  ó 
de  otra  buena,  pues  D.  José  Tartiére,  de  Oviedo,  ha 
obtenido  una  patente  por  cinco  años  con  el  núm.  16.801, 
para  fabricar  carbonatos  alcalinos,  barrillas,  álcalis 
cáusticos,  sulfitos,  hiposulfitos  y  clorato  de  potasa,  y 
seguramente  un  industrial  que  dispone  de  tanto  capital 
y  tantos  medios  de  acción,  no  toma  una  patente  seme- 
jante sin  propósito  decidido  de  aplicarla.  Por  la  enu- 
meración de  los  productos  que  comprende  su  patente, 
nos  inclinamos  á  creer  que  sea  alguna  de  las  alemanas 
que  hayan  caducado  por  falta  de  práctica. 

VARIEDADES 


El  ferrocarril  eléctrico  mas  largo  del  mundo.— El 

ferrocarril  con  tracción  eléctrica  más  largo  del  mundo 
es,  por  ahora,  el  de  Kenosha  á  Waukesha  Beach,  que 
mide  92  kilómetros.  Esta  línea  parece  muy  corta  si  se 
tiene  en  cuenta  que,  en  totalidad,  los  ferrocarriles  y 
tranvías  eléctricos  en  los  Estados  Unidos  miden  ya 
22.500  kilómetros.  Demostrado  que  la  tracción  eléctrica 
tiene  más  cuenta  que  la  de  locomotoras,  es  puramente 
una  cuestión  de  la  dificultad  para  abandonar  lo  esta- 
blecido por  lo  nuevo  lo  que  se  opone  al  cambio.  Sin 
embargo,  en  los  tranvías  éste  se  verifica;  pero  lo  que 
nosotros  sacamos  en  claro  de  la  situación  actual,  es 
que  todas  las  líneas  nuevas  debieran  montarse  para  la 
tracción  eléctrica,  y  especialmente  en  España  los  fe- 
rrocarriles secundarios.  Ya  sabemos  que  por  ahora 
hay  la  creencia  de  que  la  tracción  eléctrica  es  tanto 


más  conveniente  cuanto  más  uniforme  es  la  fuerza  de 
la  corriente,  que  exige  el  movimiento  á  todas  ias  horas 
del  día;  pero  esto,  que  parece  por  el  momento  una 
razón  muy  contraria  á  la  tracción  eléctrica,  es  pasaje- 
ra, porque  se  habrá  de  encontrar  el  modo  de  regula- 
rizar más  el  tráfico,  y  en  último  caso,  las  ventajas  que 
presenta  hará  pechar  con  los  inconvenientes  de  la  irre- 
gularidad en  los  casos  que  no  se  presten  á  hacer  las 
combinaciones  de  los  trenes  ligeros  de  viajeros  con  los 
más  pesados  de  carga.  No  es  extraño  que  en  los  prin- 
cipios de  un  cambio  tan  radical  se  vean  dificultades 
que  parecen  invencibles;  pero  es  porque  se  quiere 
aplicar  el  criterio  de  la  explotación  de  hoy  á  lo  que 
será  la  del  porvenir. 

La  huelga  de  los  carboneros  de  Gales  —  El  cen- 
tro oficial  de  Inglaterra  The  Board  of  Trade,  equiva- 
lente para  ciertos  efectos  á  nuestra  Dirección  General 
de  Agricultura,  Industria  y  Comercio,  en  cumplimien-» 
to  de  la  ley  nombró  á  Sir  William  Fry,  conciliador, 
término  de  la  ley,  para  procurar  una  inteligencia  entre 
los  obreros  y  los  patronos  en  el  caso  de  la  huelga  de 
los  carboneros  del  país  de  Gales.  Las  funciones  de  ese 
conciliador  no  son  preceptivas,  sino  sólo  proponentes; 
pero  quita  tanta  fuerza  á  aquellas  de  las  partes  á 
quienes  no  satisfaga  lo  propuesto,  que  los  patronos 
han  creído  que  no  estaba  en  sus  intereses  aceptar  el 
nombramiento  de  conciliador  y  lo  han  rehusado,  á  lo 
cual  están  autorizados  por  el  espíritu  y  la  letra  de 
la  ley. 

The  IBritish  iliiniiuiiiui  < 'ómpany.  —  La  Compa- 
ñía Británica  del  Aluminio  anuncia  á  sus  accionistas 
un  dividendo  de  utilidades  de  7  por  100  al  año.  El  ne- 
gocio crece,  y  para  hacer  frente  á  nuevas  instalacio- 
nes se  hace  una  emisión  de  obligaciones  con  5  por  100 
de  interés.  La  Compañía  ha  hecho  un  convenio  con 
otra  nueva  que  se  titulará  Scottish  Aluminium  Cómpany 
(Compañía  Escocesa  de  Aluminio),  y  la  cual  se  dedi- 
cará á  laminar  aluminio  en  barras  y  planchas  y  á  las 
piezas  fundidas  del  nuevo  metal.  La  Compañía  Británi- 
ca ha  tomado  acciones  por  valor  de  £  10  000  en  la  nue- 
va Sociedad. 

Las  máquinas  de  cargar  los  hornos  de  soleras 
para  el  acero  —  En  el  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero 
Mr.  J.  Head  leyó  una  Memoria  sobre  las  máquinas  eléc- 
tricas para  cargar  en  los  hornos  de  solera  el  lingote, 
el  retal  y  el  mineral.  La  máquina  es  invención  de  , 
Wel.lman,  y  se  considera  tan  perfeccionada,  que  mu- 
chos fabricantes  ingleses,  conocedores  de  los  buenos 
resultados  que  están  dando  en  los  Estacíos  Unidos  y  en 
Alemania,  se  proponen  introducirlas  en  Inglaterra,  es- 
pecialmente en  el  distrito  de  Middlesborough  y  de  La- 
nelly.  Como  los  hornos  de  solera  cada  día  se  hacen 
mayores,  os  del  mayor  interés  cargarlos  rápidamente 
y  con  menos  obreros,  como,  según  parece,  se  consigue 
con  esta  máquina.  Tenemos  entendido  que  en  Trubia 
se  aplicará  una  de  estas  máquinas  al  horno  grande, 
que  estará  listo  á  fin  de  año.  El  Sr.  Wellman  ha  regre- 
sado estos  días  de  los  Estados  Unidos. 

Al  Oiiomar  llaupl.  —  Este  célebre  escritor  sobre 
asuntos  económicos  y  financieros  ha  fallecido  en  Pa- 
rís, donde  residía.  Era  considerado  como  la  primera 
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autoridad  europea  en  semejantes  cuestiones.  En  sus 
primeros  años  fué  bimetalista,  pero  al  cabo  llegó  áser 
decidido  monometalista  El  Gobierno  austríaco  siguió 
sus  consejos  para  adoptar  el  patrón  oro  cuando  se  de- 
cidió á  hacerlo,  y  en  época  más  reciente  fué  también 
consultado  por  el  Gobierno  del  Japón  para  tomar  igual 
resolución.  Aquí  no  necesitamos  consultar  á  estas  no- 
tabilidades universales;  tenemos  bastante  con  nuestros 
hacendistas  de  pacotilla  para  seguir  con  nuestro  rui- 
noso bimetalismo  y  acuñando  moneda  falsa  y  creyén- 
donos muy  cucos  por  ir  contra  la  corriente  del  mundo. 
¡Así  va  ello! 

El  petróleo  como  combustible.  —  En  1890  los  Es- 
tados de  Ohio  é  Indiana  dieron  7.000.000  de  barriles  de 
petróleo  para  combustible;  en  1891,  9.500.000;  en  1892, 
11.000.000,  y  en  1893,  9.000  000;  ert  1894  se  redujo  á 
8.000  000,  y  ya  el  pasado  año  fué  sólo  7.600.000,  propor- 
ción en  la  cual  sigue  en  el  presente  año.  La  disminu- 
ción se  debe,  sin  duda  alguna,  á  la  menor  producción 
que  ha  elevado  el  precio  del  aceite  bruto;  pues  mien- 
tras en  1891  un  barril  del  tipo  llamado  Lima  valia  en 
los  pozos  0,50  de  peseta  ó  menos,  actualmente  vale 
3,60  pesetas. 

Mucho  se  debe  al  adelanto  hecho  en  refinar  los 
aceites  de  Ohío  que  ahora  sirven  para  la  exportación 
y  antes  no;  esto  ha  contribuido  á  disminuir  mucho  la 
cantidad  de  aceite  para  combustible  de  esa  región.  En 
California,  por  el  contrario,  crece  mucho  la  cantidad 
de  aceite  que  se. dedica  á  combustible.  Ahora  es  de 
800.000  barriles  contra  400  000,  hace  dos  ó  tres  años. 

Hornos  altos  en  Cclte.  —  Un  ingeniero  francés, 
M.  Carbonel,  solicita  la  concesión  de  terrenos  en  la 
marisma  de  Eaux  Blanches  y  de  Ingril  para  establecer 
una  fábrica  metalúrgica.  El  proyecto  es  producir 
300.000  toneladas  de  lingote  al  año  con  minerales  de 
Argelia  y  carbón,  á  lo  que  parece,  inglés.  Quedan  al- 
gunos trámites  para  obtener  la  concesión,  pero,  según 
parece,  quedará  completa  en  los  primeros  días  de 
Enero  próximo.  Habíamos  oído  que  el  Creuzot  iba  á 
establecer  hornos  altos  en  Cette;  no  sabemos  si  esta 
concesión  pedida  es  la  misma  ú  otra  aparte. 

También  van  á  establecerse  dos  grandes  hornos 
altos  en  las  cercanías  de  Burdeos. 

Huevo  gas  en  el  aire  —  Otro  nuevo  componente 
gaseoso  del  aire  se  ha  descubierto  por  el  profesor  Ram- 
say,  al  que  ha  dado  el  nombre  de  Krypton.  El  profe- 
sor Ramsay  ha  sido  auxiliado  en  estos  trabajos  por 
Mr.  Travers.  Se  obtuvo  destilando  el  argón,  y  aunque 
tiene  la  misma  densidad  que  éste,  el  espectro  de  los  dos 
elementos  resulta  muy  distinto.  Todavía  se  habla  de 
otros  dos  nuevos  elementos  gaseosos. 

La  tracción  eléctrica  en  los  ferrocarriles  del 
Oeste  de  Francia.  —  Al  mismo  tiempo  que  la  Compa- 
ñía de  los  ferrocarriles  del  Oeste  de  Francia  sigue  pre- 
ocupada de  la  locomotora  eléctrica  de  Heilmann,  en 
cuyo  porvenir  la  Revista  Minera  sigue  no  creyendo, 
la  misma  Compañía  debe  desconfiar  algo  de  ella  tam- 
bién, pues  hace  ensayos  de  una  tracción  eléctrica  por 
trole  en  los  cuatro  kilómetros  que  hay  entre  las  esta- 
ciones de  Saint-Germain,  Oeste  y  de  Saint-Germain, 
grand  circmvalation  á  través  del  bosque.  En  esta  lí- 


nea se  han  realizado  velocidades  hasta  ae  95  kilóme- 
tros por  hora,  y  con  trenes  ordinarios  de  ocho  carrua- 
jes, 60  kilómetros  por  hora. 

La  nueva  Empresa  de  lirupp.  —  El  Gobierno  de 
Servia  ha  hecho  una  concesión  por  noventa  y  nueve 
años  á  la  casa  Krupp  para  explotar  las  minas  de  car- 
bón, hierro,  cobre,  plomo  y  plata  en  la  parte  Este  del 
país,  con  derecho  también  al  aprov<  chamiento  de  los 
saltos  de  aguas  del  Danubio,  entre  Bouitza  y  Kladoob, 
para  fuerza  motriz  para  aquellás  explotaciones. 

En  Berlín  se  ha  formado  una  Compañía  con  40  mi- 
llones de  pesetas  para  explotar  estas  concesiones. 

Una  nueva  aleación  de  aluminio  — Con  el  nom- 
bre de  oestadium,  una  casa  de  Birmingham  presenta 
una  nueva  aleación  de  aluminio,  que  con  un  peso  espe- 
cífico sólo  de  2,73  ofrece  "mayor  resistencia  que  ningu- 
na de  las  otras  aleaciones  del  mismo  metal.  Dicen  que 
no  se  afecta  por  el  aire  ni  por  la  humedad  y  que  como 
color  es  más  blanco  que  la  plata.  La  noticia  pertenece 
al  género  de  las  .que  con  verlo  basta;  pero  conste  que 
nosotros  no  hemos  visto. ningún  pedazo  del  tal  cesta- 
dium  ni  nos  convence  el  nombre  por  retumbante  que 
sea. 

La  siderurgia  en  Ifiusia.  —  En  la  industria  side- 
rúrgica nada  hay  más  notable  en  estos  tiempos  que  el 
extraordinario  desarrollo  que  está  tomando  en  Rusia, 
impulsada  por  los  belgas  y  franceses.  Al  paso  que  van 
allí  las  cosas,  pronto  dejará  Rusia  de  ser  mercado  para 
los  productores  de  otros  países  europeos  La  Compañía 
Briansk,  que  va  á  construir  seis  hornos  altos,  tiene  ya 
el  primero  casi  listo,  y  antes  de  fin  del  año  próximo  ya 
se  encontrará  produciendo  acero. 

/   La  electricidad  en  los  ferrocarriles  franceses. — 

La  Compañía  de  Orleans  empleará  exclusivamente  lo- 
comotoras eléctricas  en  la  línea  de  prolongación  de 
París  al  Quai  d'Orsay,  si  el  ministro  de  Obras  Públi- 
cas aprueba  su  proyecto.  Las  locomotoras  eléctricas 
llevarán  el  tren  hasta  la  salida  de  París,  donde  lo  to- 
marán las  locomotoras  ordinarias,  y  de  este  modo  los 
largos  túneles  de  la  nueva  línea  estarán  libres  de  humo. 
Si  la  prueba  resulta  bien,  la  misma  Compañía  aplicará 
la  tracción  eléctrica  en  otras  séceiones  de  su  red.  Aun- 
que despacio,  se  ve  venir  que  al  fin  habrá  tracción  eléc- 
trica general  en  los  ferrocarriles. 
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SUGGESTEL)  RULES  FOR  THE  RECOVERY  OF  COAL  MINES  AFTER  EXPLO- 

sions  ( Reglas  propuestas  para  la  rehabilitación  de  las  minas  de 
carbón  después  de  las  explosiones  de  grisú),  por  W.  E.  Garlorth. 

En  la  Federated  Institution  of  Mining  Engineers,  de 
Newcastle,  Mr.  Garforth  leyó  una  interesante  Memoria 
que,  completada  con  planos  y  estados,  se  ha  impreso 
con  sumo  esmero.  El  asunto  no  puede  ser  más  intere- 
sante ni  mejor  tratado,  como  se  verá  por  el  epígrafe 

Se  comprenderá  la  extensión  con  que  se  ocupa  de 
ello  con  sólo  decir  que  ocupa  la  Memoria  41  páginas 
muy  aprovechadas  por  la  impresión.  El  autor  habla  de 
la  rehabilitación  de  una  mina  después  de  la  explosión, 
con  la  experiencia  adquirida  en  uno  de  los  casos  más 
difíciles  de  la  especie,  en  que  tuvo  la  buena  suerte  de 
salir  airoso. 
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REVISTA  DE  MERCADOS 

En  estas  semanas  en  las  cuales  los  hombres  de  ne- 
gocios y  los  industriales  se  toman  las  vacaciones  más 
largas  del  año,  la  actividad  de  los  mercados  decae  mu- 
cho, y  generalmente  se  significa  por  regir  precios  más 
bajos  que  en  el  período  anterior  y  con  más  razón  que 
en  el  posterior,  que  es  cuando  vuelven  todos  ávidos  de 
emprender  lo  nuevo  y  decidir  sobre  lo  pendiente. 

Casi  con  seguridad,  contábamos  con  que  íbamos  á 
cotizar  en  este  número  precios  más  bajos  en  el  cobre 
que  en  el  anterior;  pero  confirmándose  lo  que  tantas 
veces  decimos  de  lo  difícil  que  es  pronosticar  sobre 
precios  para  plazos  cortos,  nuestros  lectores  notarán 
que  el  de  este  metal  se  ha  levantado,  traspasando  otra 
vez  el  de  j;  50  que  á  nosotros  nos  sigue  pareciendo 
bajo,  dadas  las  cortas  existencias  y  el  gran  consumo. 
La  baja  de  la  semana  pasada  la  determinó  una  que  se 
presentó  en  América,  pero  sin  duda  allí  se  vió  á  tiem- 
po que  no  tenía  fundamento. 

La  subida  señalada  esta  semana  presenta  más  pro- 
babilidades de  tener  razón  sólida,  por  cuanto  no  sólo 
ocurre  en  época  de  vacaciones,  sino  que  además  como 
se  verá,  se  ha  hecho  sentir  en  las  acciones  de  Ríotinto. 

El  plomo  ha  experimentado  una  baja  de  2  chelines, 
la  cual  sólo  se  puede  atribuir  á  la  época  del  año,  pues 
ninguna  otra  razón  se  ve  para  ella,  no  siendo  favora- 
bles las  noticias  de  Broken  Hill,  que  tanto  influyen  en 
los  precios  de  este  metal,  de  interés  tan  vital  para  Es- 
paña. El  consumo  del  plomo  debe  seguir  en  gran  cre- 
cimiento y  cuando  vemos  cuán  halagüeño  es  aún  el 
porvenir  que  tienen  las  fábricas  de  gas,  por  los  nuevos 
inventos  llamados  á  influir  en  su  consumo,  tenemos 
confianza  en  que  el  plomo  siga  por  mucho  tiempo  con 
precios  remuneradores.  Nunca  se  puede  considerar, 
sin  embargo,  que  los  cambios  lo  sigan  favoreciendo  en 
el  grado  que  hasta  aqui 

El  zinc  ha  tenido  un  pequeño  descenso,  para  el  cual 
si  alguna  razón  hay,'  es  el  fuerte  precio  que  había  al- 
canzado. 

El  estaño  mantiene  las  buenas  cotizaciones  de  estos 
últimos  meses 

La  plata  ha  hecho  una  pequeña  baja  con  relación 
al  precio  de  nuestro  número  anterior;  pero  como  en- 
tretanto llegó  el  dia  25  á  cotizarse  á  27  7/8,  es  de  supo- 
ner que  hayan  faltado  alguno  de  los  pedidos  más  regu- 
lares que  la  sostienen  con  pequeñas  alteraciones. 

El  movimiento  de  construcción  naval  y  de  toda  cla- 
se de  máquinas  es  grandísimo,  y  todos  los  estableci- 
mientos están  satisfechos  de  los  pedidos  que  tienen  por 
delante;  no  es,  pues,  extraño  que  el  lingote  sostenga 
precios  tan  buenos,  aunque  no  lo  son  tanto  como  pa- 
rece para  los  fabricantes  que  no  cuenten  con  carbón 
propio  y  tengan  que  comprar  en  el  mercado  con  la  su- 
bida general  que  ha  experimentado.  El  precio  de  51  7 
para  el  lingote  de  hematites  deja  buena  ganancia, 
y  como  se  presiente  que  al  cabo  los  minerales  de  la 
mejor  calidad  no  se  encuentren  en  la  medida  de  un 
gran  crecimiento  de  producción,  los  precios  actuales 
tienen  cierta  consistencia,  fundada  en  que  ha  de  haber 
prudencia  en  establecer  nuevos  hornos  altos  por 
aquellos  que  no  lleven  asegurado  el  contar  con  mine- 
rales propios  y  también  con  combustibles,  lo  cual  es 
cada  día  más  difícil. 

La  explotación  de  202  millones  y  pico  de  toneladas 
de  carbón  en  Inglaterra  en  el  año  pasado,  es  una  cifra 
fabulosa,  que  puede  haber  llegado  al  límite  en  que  el 
precio  que  adquiera  sea  obstáculo  al  crecimiento  de  la 
fabricación  de  lingote  de  todas  clases.  Actualmente 
Rusia  es  el  país  en  que  parece  que  la  siderurgia  puede 
tomar  un  vuelo  inusitado,  y  aun  cuando  allí  ahora  se 
puede  decir  que  está  bajo  la  tutela  del  elemento  fran- 
cés y  belga,  no  son  los  ingenieros  rusos  faltos  de  ini- 
ciativas para  dejar  su  siderurgia  mucho  tiempo  en  ese 
estado. 
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MINERALES 

Carbo  nes.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 


se y  condiciones.  20  á 22  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   19  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  lOáH  — 

á4  pesetas  más,  so-  1  Idem  id.  semigrasos   loa  I  I  — 

gún  circunstancias,  f  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10ál4  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15 á  18  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

/  Grueso   16  — 

Puortollano  en  vagón,  \  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10  — 

'  Menudo   i  — 

Cok  — Metalú  rgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   24á26  — 

—  Bélmez  do  1."   29  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/0  á  10  chelines 

—  —      Rubio   86á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  '     —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   14á  16  — 

—  —      Alcobol  de  hoja   '20  — 

.  —               —       Carbonato*  del  50  por  100.  ...  7  — 

Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas, 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  bi  erro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  I  Barras,  dimensiones  usuales.  .  .  »  .    T.  320 

Y     •  j  "Viguetas  —  300  — 

Vizcay  a  '  Angulos  —  320   

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

J'alanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210   

Canil,  vía  ordinaria..  —  170   

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  40,6 

Barras  Staffordshire  superiores   5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190     Fr ct,s 

Viguetas  belgas                                                    .  150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  6 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.10/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.cos 

Manganeso  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  I'or  unidad.  9  peniques  . 

Fosfato.  — Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool ....  15  — 

—              Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        ¿£  20.2/6 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.    —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  do  los  Sres.  Tilomas  llórrison  y  C'.H 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46/7  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  51  7  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...  50.2/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrocho,  -f*.  71. S/ü. —  Id.  inglés. .  74 

Plomo  español  sin  plata                                     —  12.16/3 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27  '/s  peniques 

Antimonio                                           -£  30.10/ 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  de       5)                  —  27.13/9 

—  Tharsis                                               —  6.10' 
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SECCION   CIENTIFICO -TNDUSTRÍAL~ 

CRÓNICA  CIENTÍFICA 

LOS  GASES  NUEVOS  DEL  AIRE 

Las  Revistas  científicas  y  técnicas,  los  diarios  políti- 
cos, la  Prensa  toda  de  Europa  y  América,  refieren  en 
las  últimas  semanas  y  comentan,  más  ó  menos  ad  Ubi 
tum,  algunos  descubrimientos  recientes  de  Química  y 
de  Física,  que  se  han  hecho  famosos  de  golpe,  como 
sucedió  con  los  rayos  de  Rontgen. 

Se  trata  del  hallazgo  de  nuevos  cuerpos  simples  en 
el  aire  atmosférico  y  de  la  obtención,  relativamente 
cómoda  y  abundante,  en  el  estado  líquido  y  en  el  esta- 
do de  hielo,  de  aquellos  gases  que  habían  resultado 
más  incoercibles,  el  hidrógeno  y  el  helio.  Hasta  el  telé- 
grafo de  las  Agencias,  «con  su  terrible  laconismo»,  ha 
lanzado  á  los  cuatro  rumbos  el  descubrimiento  del 
krypton  ó  criptón,  que  quiere  decir  oculto  ó  escondido. 
Voy  á  resumir  hoy  brevemente  el  estado  de  la  cuestión 
relativa  á  los  gases  del  aire,  y  en  el  próximo  número 
diré  algo  de  ese  mundo  del  frío  artificial  en  que  el  oxí 
geno  líquido  se  maneja  á  cubos  y  el  aire  niveo  y  hasta 
en  terrones  obtura  los  aparatos  y  hay  que  desalojarlo  y 
rasparlo  como  se  hace  con  el  hollín  de  las  chimeneas. 

Por  este  tenor  me  propongo,  alguna  que  otra  vez,  sa- 
lirme  un  poco  del  marco  especial  de  esta  publicación, 
dedicando  un  par  de  columnas  á  algún  punto  de  cien- 
cia pura.  Pero  de  tarde  en  tarde,  cuando  algún  progreso 
notable  pida  ser  registrado,  y  sin  entrar  en  detalles  que 
llevarían  mucho  espacio  ni  meterme  en  honduras  para 
las  cuales  no  me  siento  capaz. 

Sabido  es  que  la  composición  del  ahe  ha  pertene- 
cido al  conocimiento  común  y  corriente  desde  la  últi- 
ma parte  del  siglo  anterior,  es  decir,  desde  Lavoisier; 
esencialmente  oxígeno  y  nitrógeno  mezclados,  un  poco 
de  ácido  carbónico  y  de  humedad  é  indicios  de  otros 


gases  conocidos  que  sucesivamente  se  han  ido  hallando, 
Contiene  además,  por  supuesto,  el  polvillo  que  se  hace 
visible  al  depositarse  en  los  muebles  ó  al  flotar  en  un 
rayo  de  sol;  pero  salvo  algunos  experimentadores  saga- 
ces ó  filósofos  adivinos,  nadie  había  creído  que  ese  pol- 
villo fuese  la  causa  común  de  importantísimos  fenóme- 
nos de  la  vida  y  de  la  muerte.  Todavía  no  hace  cua- 
renta años  que  el  gran  Pasteur  puso  definitivamente  en 
claro  que  muchos  de  esos  corpúsculos  microscópicos 
son  organismos  vivientes,  y  que  en  ellos  reside  el  origen 
de  las  fermentaciones,  de  los  enmohecimientos,  de  las 
putrefacciones,  de  las  generaciones  espontáneas,  de  las 
enfermedades  infecciosas  y  de  las  epidemias;  ellos  los 
que  constituyen  los  antiguos  miasmas  y  los  que  produ- 
cen los  virus;  ellos,  en  fin,  los  que  destruyen  y  barren 
del  suelo  la  materia  organizada  muerta,  convirtiéndola 
en  materia  mineral  y  cerrando  de  esta  suerte  el  gran 
ciclo  biológico. 

Sin  embargo,  había  motivos  para  desconfiar  de  que 
no  hubiera  en  el  inmenso  é  invisible  depósito  algún 
nuevo  cuerpo,  ignorado  de  los  químicos.  Porque  en  to- 
dos los  experimentos  para  hallar  !a  composición  del 
aire,  incluso  en  el  análisis  clásico  practicado  por  Dumas 
y  Boussingault,  el  método  ha  consistido  en  ir  absor- 
biendo sucesivamente  los  factores  gaseosos,  dejando, 
por  fin,  un  residuo  inatacable,  al  cual  se  llamó  primero 
nitrógeno  y  luego  más  especialmente  nitrógeno  atmosfé- 
rico. ¿Por  qué  este  residuo  ha  de  estar  constituido  por 
una  sola  clase  de  materia?  Esta  duda  creció  en  el  áni- 
mo de  William  Ramsay  y  en  el  de  lord  Rayleigh,  dos 
sabios  ingleses  de  grande  y  merecida  fama,  al  observar, 
en  1894,  que  el  nitrógeno  del  aire,  aislado  de  la  manera 
que  he  dicho,  tiene  una  densidad  algo  mayor  que  el 
extraído  de  sus  combinaciones,  por  ejemplo  del  que  se 
saca  tan  fácilmente  del  nitrito  amónico.  Bien  pudiera 
consistir  esta  anomalía  en  que  dicho  residuo  encierre 
algún  otro  elemento  parecido  al  nitrógeno  y  más  pesado 
que  él. 

En  efecto,  poco  después,  aquellos  dos  químicos  lo 
gran  absorber,  por  medio  del  magnesio  incandescente, 
casi  todo  el  nitrógeno  atmosférico;  queda  sin  atacar  una 
porción  pequeña  y  en  ella  reconocen  un  gas  nuevo,  de 
densidad  1,38,  mientras  que  el  nitrógeno  puro  no  pasa 
de  0,97.  Su  dilatación  de  gas  perfecto  y  el  hecho  de  ser 
igual  á  1,66,  como  en  el  vapor  de  azogue,  la  relación 
entre  sus  calores  específicos  á  presión  constante  y  á  vo- 
lumen constante,  indican  que  su  molécula  carece  de 
energía  potencial  interna  en  cantidad  apreciable,  y  que 
es,  por  consiguiente,  monoatómica.  Y  si  es  monoató- 
mica, claro  es  que  se  trata  de  un  cuerpo  simple,  más 
aun,  elemental.  Sus  descubridores  le  han  bautizado  con 
el  nombre  de  argón,  que  viene  á  ser  inerte,  indiferente, 
porque  químicamente  puede  decirse  que  no  se  junta  ni 
se  casa  con  nadie. 

Luego  se  le  ha  encontrado  en  un  mineral  de  urano, 
la  clevita,  en  varias  aguas  minerales,  en  los  hierros  me- 
teóricos.  Pero  en  todas  estas  sustancias  va  siempre  mez- 
clado con  el  helio,  un  elemento  misterioso  descubierto 
hace  poco  por  el  ilustre  Ramsay  en  nuestro  globo,  y  que 
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ya  había  sido  visto  á  muchos  millones  de  leguas  de 
nosotros,  en  la  atmósfera  luminosa  del  sol.  Que  si  en  ri- 
gor los  telescopios  no  le  han  divisado,  es  muy  cierto 
que  su  brillante  raya  de  oro  se  percibe  claramente  en 
los  espectros  de  emisión  que  dicha  atmósfera  puede  pro- 
ducir durante  los  eclipses. 

Ramsay  no  abandona  la  partida.  En  colaboración 
primero  con  una  sabia  y  listísima  doctora,  la  señorita 
Emilia  Aston,  y  después  con  Mr.  Morris  Travers,  pro- 
sigue sus  trabajos  para  indagar  si  existen  todavía  en  el 
aire  otros  gases  que  hayan  escapado  á  tan  tenaz  regis- 
tro. Y  como  son  finos  sabuesos  de  la  Ciencia,  al  fin 
cogen  el  rastro  de  otros  sutilísimos  y  recónditos  ele- 
mentos que  por  los  siglos  de  los  siglos  han  estado  los 
hombres  respirando  sin  sospechar  siquiera  su  exis- 
tencia. 

Los  dos  sabios  descubridores  nos  cuentan  cómo  ha 
sido  el  precioso  hallazgo,  en  una  comunicación  leída  á 
la  Academia  de  París  el  6  de  Junio;  prosiguen  su  rela- 
to, tan  interesante  y  emocional  para  los  amantes  de  la 
Ciencia  como  la  más  hermosa  novela,  en  una  carta  á 
Moissán,  y  después  un  «se  continuará»,  como  en  los 
folletines,  tiene  á  estas  horas  en  vilo  á  los  químicos  del 
mundo  entero. 

El  método  de  investigación  analítica  es  tan  nuevo 
como  elegante,  pues  se  vale  de  la  destilación  fracciona- 
da del  aire  y  del  argón  líquidos  para  ir  separando  los 
factores  de  la  mezcla  y  poder  sorprender  solos,  sin 
disfraz  ni  escapatoria,  á  los  cuerpos  desconocidos,  si  los 
hay.  Destilación  á  temperaturas  bajísimas  como  á  tem- 
peraturas elevadas  se  opera  industrialmente  la  de  los 
petróleos  ó  los  alquitranes. 

Han  evaporado  lentamente  §  de  litro  de  aire  líquido 
y  se  han  quedado  con  los  diez  últimos  centímetros  cu- 
bicos;  si  hay  en  el  complejo  primitivo  algún  cuerpo  más 
pesado  y  fijo  que  los  que  ya  conocemos,  en  esa  última 
porción  tiene  que  estar  refugiado.  Se  reduce  á  gas 
el  citado  residuo  y  se  le  limpia  bien  de  oxígeno  y  de 
nitrógeno.  ¿Será  argón,  no  más.  lo  que  resta?  Algo  de 
argón  contiene,  que  se  revela  por  su  espectro  muy  de- 
bilitado; pero  además  se  observan  clara  y  distintamente 
otras  rayas  que  hasta  ahora  nadie  había  percibido.  La 
atmósfera  contiene  un  nuevo  gas. 

Sus  constantes  sólo  de  un  modo  aproximado  se  han 
podido  determinar  por  el  momento,  puesto  que  no  está 
puro.  Sábese,  no  obstante,  que  es  también  un  gas  inerte 
simple  y  monoatómico,  y  hasta  se  puede  conjeturar  que 
su  densidad  se  acerca  á  3  y  que  su  peso  atómico  y  mo 
lecular  anda  alrededor  de  80.  Pues  este  es  el  criptón. 
Pero  á  Berthelot  no  le  parece  bonito  este  nombre,  y  te- 
niendo en  cuenta  que  su  principal  raya  coincide  con 
una  que  ya  ee  había  observado  en  el  espectro  de  la 
aurora  boreal,  propone  que  se  la  llame  eosio  (de  la  diosa 
Eos,  la  aurora),  vocablo  poético,  pero  á  la  verdad  no  mu- 
cho más  eufónico. 

La  destilación  fraccionada  del  argón  va  á  ser  todavía 
más  fecunda.  ¡Pero  con  cuánto  trabajo!  Todo  el  invierno 
le  ha  costado  á  Ramsay  la  preparación  por  el  procedí 
miento  ordinario  de  la  cantidad  necesaria  de  gas  para 


reunir  dieciocho  litros  de  argón  líquido.  Ya  con  la  pri- 
mera materia,  descubre  á  las  primeras  de  cambio  que 
no  es  completamente  pura,  que  aquí  también  hay  hués- 
pedes. En  la  primera  porción  fraccionada,  nuevas  rayas 
espectrales  y  un  nuevo  elemento,  el  neón  (d  nuevo,  por 
antonomasia),  y  cuando  ya  casi  no  va  quedando  sustan- 
cia en  el  vaso,  cosa  extraña,  el  líquido  se  espesa  y 
queda  un  residuo  sólido,  un  hielo,  que  hace  las  veces 
de  la  brea  ó  el  cok  de  los  alquitranes  y  petróleos.  Fácil- 
mente se  le  sublima,  y  otro  individuo,  el  metargón,  sale 
á  la  escena. 

Hasta  aquí  ha  llegado  Ramsay,  y  ahora  se  me  ocurre 
pensar  que,  si  por  acaso  se  dignase  leer  este  articulejo  al- 
gún Brunetiére,  tal  vez  exclamase  encogiéndose  de  hom- 
bros y  con  sonrisa  irónica:  «Bueno,  corriente.  Mas  se  me 
antoja,  señor  cronií- ta,  que  da  usted  sobrada  importancia 
á  los  descubrimientos  de  esos  buenos  ingleses.  ¿Valdrá 
más  ni  menos  la  Humanidad  porque  sepa  ó  crea  saber 
que  hay  en  el  aire  unas  pocas  partículas  que  difieren  de 
las  que  nuestros  padres  conocieron?  ¿Qué  transcenden- 
cia tiene  ese  mísero  fruto  de  una  ciencia  orgullosa  de 
sus  pucheros  y  de  sus  termómetros?  ¿Semejante  resul- 
tado ofrecerá  siquiera  alguna  utilidad  práctica?» 

Y  si  yo  me  atreviese  á  replicar  le  diría:  «No  todos 
pueden,  señor  crítico,  percibir  el  singular  mérito  de 
esta  obra  del  insigne  Ramsay,  ni  gozar  de  su  belleza. 
¡Si  viera  usted  qué  increíble  primor  exigen  tales  mani 
pulaciones  y  qué  ingenio  peregrino  revelan  esos  mé 
todosl  ¿Para  qué  sirve  eso?  Pues  para  saber,  para  iraca- 
liando  la  sed  inextinguible  de  nuestra  inteligencia. 
¿Uti'idad?  ¡Quién  puede  calcularla!  En  lo  inmediato  y 
terreno,  tal  vez  las  aplicaciones  de  ese  criptón  ó  de  ese 
metargón  estén  llamadas  á  prolongar  la  vida  humana 
ó  á  dar  impulso  vigoroso  al  progreso  material  de  las  so- 
ciedades; y  en  otro  orden  más  espiritual  y  elevado,  son 
esos  descubrimientos  nuevas  piedras  que  permiten  ir 
alzando  lentamente  Ja  robusta  torre  que  desafiará  los 
siglos  y  que,  si  no  es  probable  que  llegue  jamás  á  tocar 
lo  absoluto,  tal  vez  á  la  larga  consiga  subir  más  alta 
que  otras  construcciones  de  poetas  y  de  metafísicos,  her- 
mosas, sí,  pero  ¡ay!  deleznables  y  sin  cimientos.» 

Adriano  Contrerns. 

 —  

LA  ÚLTIMA  PALABRA  SOBRE  ACETILENO 


LOS    GASÓGENOS  (1) 

El  empleo  del  acetileno  en  las  condiciones  que  se 
obtiene  en  la  mayor  parte  de  los  generadores  ofrece 
ciertas  dificultades,  que  dependen  en  parte  de  la  forma 
de  los  aparatos  en  que  se  produce  y  en  parte  de  la  ma- 
nera empleada  para  consumirlo,  y  en  menos  escala  tam- 
bién de  la  pureza  del  carburo  mismo.  Las  propiedades 
físicas  y  químicas  del  carburo  cálcico  se  han  descrito 
tan  repetidamente  en  esta  época,  que  la  recapitulación 
más  rápida  bastará  para  recordarlas.  Es  un  cuerpo  só- 

(1)     Véase  el  número  anterior,  "Memoria  de  Lewes,,. 
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lido,  semimetálico,  que  cuando  está  puro  su  fractura  es 
cristalina  y  presenta  varios  tintes  en  las  superficies  re- 
cientemente expuestas  al  quebrantar  un  pedazo.  Pero 
estos  colores  duran  poco  y  pronto  se  cubre  de  una  capa 
blancuzca  de  cal,  formada  por  el  contacto  con  la  hume- 
dad que  en  mayor  ó  menor  cantidad  existe  siempre  en 
el  aire.  Su  peso  específico  es  2,2,  y  es  tan  duro  que 
ofrece  dificultad  el  quebrarlo  para  su  empleo  en  aque- 
llos generadores  que  exigen  pedazos  de  tamaño  deter- 
minado. 

Hasta  las  impurezas  que  en  escasa  proporción  con- 
tengan la  cal  y  el  cok,  dar;  lugar  á  pequeñas  cantidades 
de  materias  extrañas  en  el  carburo  cálcico.  El  principal 
de  estos  cuerpos  es  el  carborundo,  el  carburo  de  sili- 
cio, siliciuros  de  hierro  y  de  magnesio,  que  forman  no- 
dulos de  apariencia  metálica  que  suelen  encontrarse  en 
el  carburo  verdadero,  hierro  metálico,  á  veces  calcio, 
nitruro  de  magnesio,  compuestos  de  azufre,  fósforo  y 
otros  cuerpos,  y,  por  fin,  cal  y  carbono  no  atacados.  De 
todos  ellos,  los  que  ejercen  mayor  influencia  sobre  el 
acetileno  son  los  compuestos  de  azufre  y  fósforo,  los 
cuales  producen,  durante  la  descomposición  del  carbu 
ro,  el  hidrógeno  sulfurado  y  fosforado  que  se  encuentra 
usualmente  en  las  impurezas  del  gas,  y  alguna  forma 
de  siliciuro  que  en  las  mismas  condiciones  produce 
hidrógeno  siliciado.  El  nitruro  de  magnesio,  que  se 
forma  por  el  magnesio  fundido  en  el  lingote  que  se 
apodera  del  nitrógeno  del  aire,  es  también  una  impu- 
reza de  importancia,  porque  se  le  hace  responsable  del 
amoniaco  que  casi  siempre  se  encuentra  en  el  gas,  y 
que  favorece  la  acción  del  acetileno  en  los  metales. 

Se  ha  sospechado  que  el  hidrógeno  fosforado  y  sili 
ciado  contenido  en  el  acetileno  pudiera  ser  peligroso 
por  resultar  susceptible  de  inflamarse  espontáneamente; 
pero  los  ensayos  más  minuciosos  llevados  á  cabo  han 
demostrado  que,  en  cuanto  al  carburo  de  fabricación 
inglesa,  aquella  sospecha  no  tenía  fundamento,  porque 
se  tiene  gran  cuidado  en  que  el  cok  y  la  cal  que  se  em- 
pleen sean  puros,  y  aun  cuando  el  carburo  producido 
en  los  demás  países  de  Europa  es  mucho  más  impuro, 
el  resultado  es  que  es  más  perjudicial  por  lo  que  su 
combustión  contamina  el  aire  que  por  peligros  de  infla- 
marse espontáneamente.  Por  pequeñas  que  sean  las 
cantidades  de  hidrógeno  fosforado  y  siliciado  que  se 
encuentren  en  el  gas,  el  pentóxido  de  fósforo  y  la  sílice 
que  se  forman  al  quemarse  producen  una  especie  de 
niebla  en  el  aire,  que  afecta  de  un  modo  muy  desagra- 
dable á  las  personas  de  pulmones  delicados.  En  la  re. 
cíente  Exposición  de  acetileno  de  Berlín,  el  periódico 
gasista  más  autorizado  de  Alemania  decía  que  los  vapo- 
res de  las  impurezas  eran  tales,  que  nadie  que  tuviera 
los  órganos  respiratorios  delicados  podía  permanecer 
tiempo  alguno  en  el  local.  Á  pesar  de  esto,  en  la  Expo  • 
sición  de  acetileno  que  se  celebra  en  este  momento  en 
Londres  no  se  nota  semejante  molestia,  no  obstante  que 
hay  centenares  de  mecheros  ardiendo. 

La  pureza  del  acetileno  depende  en  mucha  parte  de 
la  manera  de  producirlo,  y  por  más  que  á  primera  vista 
parezca  indiferente  el  modo  de  poner  en  contacto  el  car- 


buro y  el  agua,  en  la  práctica  mucho  depende  de  esto. 
Desde  un  punto  de  vista  científico,  hay  dos  grupos  de 
condiciones  en  que  puede  verificarse  la  descomposición 
del  carburo : 

l.o  Condiciones  en  las  cuales  durante  la  mayor 
parte  de  la  acción  el  carburo  se  encuentra  en  exceso. 

2.°  Condiciones  en  las  cuales  el  agua  se  encuentra 
siempre  en  exceso. 

Por  lo  que  hace  á  los  gasógenos,  se  pueden  dividir 
en  tres  grupos  principales: 

l.o  Aquellos  en  que  el  agua  cae  sobre  el  carburo 
cálcico,  regulándose  la  producción  del  gas  por  la  entra- 
da del  agua. 

2.°  Aquellos  en  que  el  agua  en  abundancia  se  pone 
en  contacto  con  el  carburo,  regulándose  la  operación 
por  que  se  separe  el  carburo  del  agua. 

Este  grupo  se  divide  en  otros  dos: 

a)  Aquellos  en  que  el  cesto  ó  su  equivalente,  que 
contiene  el  carburo,  está  unido  á  la  campana  del  gasó- 
metro, de  modo  que  cuando  se  produce  más  gas  del  que 
se  consume,  la  campana  se  eleva  y  produce  la  separa- 
ción del  carburo  del  agua. 

b)  Aquellos  en  que  el  agua  sube  en  el  gasógeno 
desde  un  punto  inferior  y  entra  en  contacto  con  el  car- 
buro: en  éstos  el  exceso  de  producción  causa  un  exceso 
de  presión  que  hace  que  el  agua  retroceda. 

3.o  Aquella  forma  de  gasógenos  en  los  cuales  el 
carburo  cae  en  un  exceso  de  agua  y  se  cuenta  con  un 
gasómetro  de  capacidad  bastante  para  recibir  todo  el 
gas  que  se  produzca. 

Lo  más  importante  á  que  ha  de  responder  un  buen 
generador  de  acetileno,  es  á  que  no  se  produzca  un  calor 
excesivo  en  la  cámara  de  generación,  porque  el  acetile- 
no es  un  compuesto  que  se  condensa  ó  polimeriza  for- 
mando cuerpos  como  la  bencina  y  el  estiroleno,  mien- 
tras que  á  una  temperatura  mayor  aun,  se  forman  an- 
traceno,  alquitrán  y  hasta  naftalina. 

En  estas  condiciones,  no  sólo  se  reduce  mucho  la 
cantidad  de  acetileno  que  se  obtiene,  sino  que  se  forman 
otros  gases  que,  diluyendo  á  éste,  reducen  mucho  su 
fuerza  luminosa.  En  una  Memoria  presentada  á  la  So- 
ciedad de  la  Industria  química  á  principios  de  este  mes, 
todos  estos  puntos  se  discutieron  extensamente  y  se 
hicieron  experimentos  para  demostrar  las  conclusiones 
en  que  se  fundan. 

Los  generadores  de  la  tercera  clase  son  sin  duda  los 
mejores,  pues  manteniendo  el  agua  en  exceso  y  reno- 
vándola en  las  proporciones  de  8  litros  por  kilogramo 
de  carburo  que  se  descomponga,  es  imposible  que  la 
temperatura  se  eleve  al  punto  de  ebullición  del  agua. 
Para  asegurarse  de  esto,  sin  embargo,  es  preciso  que  el 
generador  tenga  un  falso  fondo  que  se  haga  girar  de 
cuando  en  cuando,  colocado  de  Om,30  á  0m,54  sobre  el 
verdadero  fondo,  siendo  su  objeto  retirar  la  cal  por  el 
fondo  y  admitir  la  proporción  de  agua  por  la  parte  su- 
perior. Si  no  hay  falso  fondo  y  se  hace  una  carga  fuerte 
de  carburo,  se  cubrirá  de  tal  modo  de  cal,  que  se  puede 
llegar  al  punto  de  fusión  del  estaño  en  el  interior  de  la 
masa;  pero  en  todos  los  casos  esta  clase  de  generadores 
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producen  el  gas  más  puro,  porque  como  el  acetileno 
tiene  que  atravesar  por  la  lechada  de  cal  que  se  forma 
en  el  generador,  en  este  paso  se  desprende  de  la  mayor 
parte  de  sus  impurezas. 

Los  generadores  de  la  primera  clase  en  que  el  agua 
cae  ó  corre  sobre  el  carburo,  tienen  varios  inconvenien- 
tes Los  constructores  de  este  género  de  aparatos  se  en- 
gañan si  creen  que,  al  separarse  el  carburo  del  agua, 
cesa  la  producción  de  acetileno,  .porque  ésta  continúa 
aun  por  una  hora,  si  bien  disminuyendo  cada  vez  más 
hasta  que  cesa.  El  que  se  prolongue  la  producción  con 
siste  en  parte  en  la  condensación  de  los  vapores  de  agua 
en  el  carburo  sin  atacar,  á  medida  que  el  gasógeno  se 
enfría,  y  en  el  desprendimiento  del  agua  que  la  cal 
contiene  mecánicamente;  si  al  mismo  tiempo  la  tem- 
peratura es  muy  alta,  la  cal  se  deshidrata.  En  esta 
clase  de  aparatos,  la  temperatura  llega  con  frecuencia 
al  punto  de  formarse  bencina,  y  á  veces  hasta  alquitrán. 
El  exceso  de  calor,  cuando  se  produce,  se  d<  scubre  con 
facilidad  por  la  apariencia  de  la  cal  que  queda  en  el 
generador.  Ésta  prácticamente  debe  ser  blanca;  pero 
toma  un  color  amarillo  si  el  calor  ha  excedido  mucho; 
pero  si  además  se  presenta  algún  alquitrán  en  cualquier 
parte  del  aparato,  es  aiín  mayor  prueba  de  que  el  siste 
ma  de  éste  es  inaceptable. 

La  peor  cla*e  de  aparatos  en  cuanto  á  su  tendencia  á, 
recalentarse,  es  la  de  la  primera  división  del  grupo  se- 
gundo, en  la  cual  el  introducir  y  el  extraer  alternativa 
mente  del  agua  el  carburo,  hace  que  la  producción  del 
calor  continúe  sin  que  nada  la  contrarreste.  Sucede  con 
frecuencia  en  esta  clase  de  aparatos,  que  la  masa  total  del 
carburo  se  pone  al  rojo,  entonces  se  producen  vapores 
de  alquitrán,  hidrógeno,  varios  hidrocarburos  y  vapores 
de  bencina  que  se  mezclan  con  el  acetileno,  por  lo  cual 
su  fuerza  luminosa  se  rebaja  rápidamente  y  acaba  por 
no  ser  mayor  que  la  de  un  buen  gas  de  aceite;  al  mismo 
tiempo  el  mechero  se  ensucia,  se  entorpece,  da  humo  y 
todo  marcha  mal.  Existen  algunos  gasógenos  de  la  se- 
gunda división  de  la  segunda  clase,  que  si  bien  no  tan 
buenos  como  los  de  la  clase  tercera,  sin  embargo  fun- 
cionan bastante  bien  y  no  dan  lugar  á  tan  frecuente 
recalentamiento,  porque  como  el  agua  sube  tan  lenta 
mente,  no  hay  el  exceso  de  producción  de  gas;  en  tanto 
que  el  gasómetro  sea  bastante  para  todo  el  acetileno  que 
se  pueda  obtener  de  la  carga  de  carburo,  no  hay  mucho 
que  temer  de  la  repulsión  del  agua. 

En  la  Exposición  que  se  está  celebrando  en  el  local 
del  Instituto  Imperial,  hay  en  uso  constante  unos  20  ó 
30  gasógenos  de  acetileno  de  los  mejores  tipos,  y  se  no 
tará  que  en  ninguno  de  éstos  se  produce  recalentamien- 
to notable;  pero  debe  tenerse  presente  que  el  mayor  pe- 
ligro de  producir  éste  lo  causa  el  querer  obtener  de  un 
gasógeno  más  gas  del  correspondiente  á  sus  dimensio- 
nes. Los  fabricantes  no  se  penetran  de  todo  lo  estúpido 
que  es  decir  á  un  comprador  de  los  aparatos  llamados 
de  10  luces  que  se  pueden  obtener  con  él  14,  cuando  en 
realidad  es  sólo  á  propósito  para  5.  Sólo  se  preocupan 
de  vender  el  aparato,  y  lo  consiguen;  pero  no  tienen  en 
cuenta  que  el  aparato,  forzado  en  su  producción,  funcio- 


nará tan  mal,  que  resultará  un  descrédito  para  el  alum- 
brado por  el  acetileno  y  para  el  constructor  mismo. 



EL  CULTIVO  DEL  ALGODÓN  EN  ESPAÑA 


I.as  cuestiones  de  intereses  materiales  se  ligan  tanto 
entre  sí,  que  es  difícil  trazar  la  línea  donde  alguna  de 
ellas  no  cabe  en  el  cuadro  de  la  Revista  Minera,  Me- 
talúrgica y  de  Ingeniería  Con  motivo  de  la  guerra  y 
el  próximo  fin  que,  aunque  desastroso,  se  prevé,  se 
habla  mucho  en  España  del  cultivo  del  tabaco  y  del  al- 
godón. Del  cultivo  del  tabaco  nada  diremos,  porque  no 
entendemos  de  eso;  pero  respecto  al  del  algodón,  cree- 
mos tener  algo  que  decir  que  puede  interesar  á  mu- 
chos. No  dominamos  el  asunto  lo  bastante  para  entrar 
en  cierto  género  de  detalles;  pero  sin  llegar  á  ellos, 
podemos  decir  cuál  es  la  mejor  solución,  si  es  que  tiene 
alguna  el  proyecto  de  cultivar  el  algodón  en  grande  en 
España. 

Hace  más  de  veinte  años  la  casa  de  Sevilla,  suce- 
sora  de  la  de  D.  Juan  Cúnningham,  hizo  un  ensayo  de 
cultivo  de  algodón  en  terrenos  ribereños  del  Guadal- 
quivir, en  el  término  de  Coria,  donde  poseía  una  fá- 
brica de  extracto  de  orozuz.  Con  nuestra  afición  de 
siempre  á  estud;ar  todas  las  cuestiones  de  la  riqueza 
pública,  quisimos  entonces  ponernos  al  corriente  de  lo 
que  podía  ser  el  cultivo  del  algodón  en  España,  y  creí- 
mos ver  claramente  que  el  ensayo  de  Coria  no  podía 
tener  resultado,  porque  se  había  pensado  tratar  el  del 
algodón  como  si  fuera  un  cultivo  de  los  llamados  ricos, 
cuando  es  todo  lo  contrario,  un  cultivo  esencialmente 
pobre,  es  decir,  que  no  es  de  los  que  se  pueden  parce- 
lar, como  la  remolacha,  para  hacerlo  en  pequeña  es- 
cala, sino  que  exige  cultivo  muy  al  por  mayor  con 
grandes  medios  mecánicos,  industrias  complementa- 
rias y  terrenos  de  poco  valor,  al  mismo  tiempo  que  na- 
turalmente fecundos,  siendo  también  parte  esencial  de 
todos  modos  la  mano  de  obra  barata.  Recordamos  que 
antes  de  que  se  cogiera  aquella  primera  cosecha  en  el 
Guadalquivir  dijimos  todo  esto  en  particular,  y  aun 
creemos  recordar  que,  más  ó  menos  atenuado,  por  con- 
sideración á  los  que  hacían  tan  meritoria  tentativa,  lo 
publicamos  en  las  columnas  de  La  Andalucía,  de  Se- 
villa. 

Al  ver  planteada  de  nuevo  la  cuestión  de  cultivar  el 
algodón  en  España,  una  vez  más  repetiremos  lo  que 
entonces  dijimos,  pero  agregando  ahora  mucho  más 
para  que  se  pueda  estudiar  si  lo  que  indicamos  es  una 
solución  posible;  si  lo  es,  se  roza  bastante  con  los  in- 
tereses de  la  ingeniería  por  las  condiciones  que  exige. 

Partiendo:  1.°,  de  que  hay  variedades  de  plantas  de 
algodón  que  se  prestan  al  cultivo  en  la  región  baja  del 
Guadalquivir;  2.°,  de  que  el  cultivo  tiene  que  hacerse 
muy  en  grande;  3.°,  de  que  tienen  que  hacerse  las  labo- 
res con  arados  y  cultivadores  de  vapor;  4.°,  de  que  exi- 
ge grandes  medios  mecánicos  para  preparar  la  fibra; 
5.°,  de  que  exige  como  complemento  la  fabricación  de 
aceite  de  la  semilla;  G.°,  de  que  puede  exigir  una  gran 
fabricación  de  abonos  al  coste  mínimo,  y,  por  fin,  que 
exige  un  personal  barato,  y  que  para  que  lo  sea  es  pre- 
ciso contar  con  alimentación  económica  para  él,  no 
comprendemos  que  haya  en  España  zona  en  que  inten- 
tar el  cultivo  del  algodón  con  mayores  probabilidades 
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•de  éxito,  que  dedicando  exclusivamente  á  esa  produc- 
ción los  terrenos  de  la  Isla  Mayor  en  el  Guadalquivir, 
propiedad  del  señor  marqués  de  Riera. 

Esa  inmensa  propiedad  que  se  viene  á  la  vista  al 
dirigirla  á  cualquier  mapa  de  España,  aun  en  los  de 
pequeña  escala,  tiene  sus  defectos  y  sus  buenas  condi- 
ciones para  el  cultivo  que  se  cita  para  el  caso  de  una 
inmensa  empresa  que  sería  preciso  fundar;  pero  allí, 
y  sólo  allí,  hay  20  000  ó  25.000  hectáreas  de  terreno 
perfectamente  Nano  donde  cabe  el  arado  de  vapor  en 
grande,  y  donde  por  los  imedios  mecánicos  modernos  y 
gradualmente  se  pueden  hacer  los  trabajos  de  sanea- 
miento que  quiten  importancia  á  las  inundaciones  á 
que  está  expuesta  una  parte  de  aquella  finca,  cuyo 
valor  por  su  actual  aprovechamiento,  sólo  de  pastos, 
cabe  dentro  del  precio  en  que  se  puede  dedicar  al  cul- 
tivo del  algodón.  La  situación  y  cuanto  en  ella  concu- 
rre, terrenos  que  la  rodean  y  demás  son  todos  favora- 
bles á  que  una  Empresa  grande  é  inteligente  pueda 
contar  con  mano  de  obra  á  precio  que  no  haga  imposi- 
ble el  cultivo  del  algodón. 

Se  da  la  coincidencia  de  que  esta  finca  se  encuentra 
en  la  casa  del  marquesado  de  Riera,  precisamente  por 
una  concesión  del  rey  Fernando  VII  al  primer  marqués 
de  Riera,  para  establecer  el  eultivo  del  algodón  en  los 
primeros  años  del  siglo.  El  Ayuntamiento  de  Sevilla, 
que  se  consideraba  dueño  de  la  finca  por  falta  de  cum- 
plimiento en  la  aplicación  que  sirvió  de  pretexto  para 
adquirir  la  propiedad,  sostuvo  un  pleito  de  cuarenta  ó 
cincuenta  años  de  duración,  pretendiendo  que  se  le 
devolviera  la  finca,  que  al  fin  fué  sentenciado  en  su 
contra.  Nosotros  respetamos  el  fallo  de  los  Tribunales, 
pero  creemos  que  el  sentimiento  popular  tiene  con- 
ciencia del  abuso  que  representa  que  Sevilla  haya  per- 
dido esa  propiedad  en  la  enredada  madeja  de  leyes  y 
contraleyes  más  ó  menos  aplicables  al  caso,  y  en  cual- 
quier momento  en  que  el  populacho  se  sienta  fuerte, 
la  Isla  Mayor  está  expuesta  á  un  atropello,  del  cual 
con  seguridad  se  libraría  si  su  actual  propietario,  que 
no  tiene  ya  cuestión  de  amor  propio  que  defender, 
fuera  el  primero  que  se  prestara  á  la  instalación  de  un 
cultivo  algodonero  en  ella. 

Tan  insegura  se  ha  considerado  siempre  esa  pro- 
piedad, que,  no  obstante  la  riqueza  de  la  casa,  no  se 
ha  hecho  mejora  alguna  en  ella,  á  pesar  del  escasísimo 
rendimiento  que  produce  con  relación  á  su  valor  si  se 
hallara  en  cultivo,  y  lo  fácil  que  sería  elevar  la  renta 
por  mejoras  indicadas 

Las  máquinas  para  el  cultivo  al  vapor,  las  excava- 
doras mecánicas,  los  molinos  y  prensas  para  el  aceite 
de  algodón  y  todos  los  talleres  consiguientes  á  la  cons- 
trucción y  conservación  de  tan  considerable  material 
justifican  las  dos  columnas  de  la  Revista  que  dedica- 
mos á  una  solución  más  probable,  á  nuestro  juicio,  de 
cuantas  se  están  presentando  para  el  cultivo  del  algo- 
dón en  España  en  terrenos  de  la  provincia  de  Almería 
y  otras  que  se  prestan  mucho  menos  que  la  Isla  Mayor. 

VARIEDADES 


■jos  desagües  de  Almería.  —  En  el  desagüe  de  Sie- 
rra Almagrera  ha  sido  preciso  reconocer  la  poca  du- 
ración de  las  válvulas  y  vástagos  de  acero  por  la  com- 
binación de  la  índole  y  la  temperatura  de  las  aguas,  y 
la  sustitución  por  las  de  bronce  ha  causado  algunos 


entorpecimientos  y  dilaciones,  hasta  el  24  de  Julio  en 
que  volvió  á  marchar  el  desagüe  normalmente  de  nue- 
vo. Es  admirable  la  energía  y  constancia  que  ha  nece- 
sitado el  empresario  del  desagüe  para  hacer  frente  á 
tan  numerosas  é  imprevistas  dificultades  Si  al  fin  las 
vence  todas,  cualquier  ganancia  que  haga  será  mere- 
cida al  lado  de  los  esfuerzos  que  ha  hecho  y  los  riesgos 
que'  ha  corrido. 

En  Herrerías  la  marcha  parece  regularizarse,  aflu- 
yendo menos  aguas  á  la  galería  durante  las  horas  en 
que  la  máquina  está  parada. 

En  las  Rozas  el  dique  empieza  á  dar  el  resultado  de 
que  las  aguas  no  sean  cenagosas,  sino  claras,' y  los 
operarios  trabajan  ahora  en  seco,  y  se  cree  que  en  el 
mes  de  Agosto  este  negocio  se  encuentre  dominado. 

La  eonstrueeión  naval  en  Inglaterra.  —  La  cons- 
trucción naval  se  encuentra  en  Inglaterra  en  una  épo- 
ca de  una  actividad  sin  precedente.  La  lista  de  los  bu- 
ques que  tiene  en  construcción,  clasificada  es  la  si- 
guiente: 

Toneladas. 


Buques  para  la  Marina  mercante.. .  580  con  1.322.068 
Para  la  Marina  militar  inglesa  en 

Astilleros  particulares   44  —  110  695 

Para  la  Marina  militar  inglesa  en 

Arsenales  del  Estado   16  -  117.675 

Para  Marinas  militares  extranjeras.  30  —  109.915 

Totales   670  —  1.660  353 


Todos  estos  buques  son  de  vapor  prácticamente; 
los  de  vela  sólo  miden  22.000  toneladas. 

Hueva  materia  aisladora.  —  El  presidente  del  Sin- 
dicato de  aceite  de  pescado  de  Dublín,  lord  Lurgan, 
manifestó  á  sus  consocios  reunidos  en  Junta  el  30  de 
Agosto  que  había  comprado  para  el  Sindicato  la  fá- 
brica de  aceite  de  pescado  de  Gorleston,  cerca  de  Yar- 
mouth,ála  cual  daba  gran  importancia,  porque  un 
químico  eminente  había  hecho  ensayos  que  condu- 
cían á  un  resultado  asombroso.  Podían  producir  una 
vulcanita  que,  como  materia  aisladora  de  electricidad, 
resistía  una  presión  eléctrica  de  50  000  volts,  y  cuyo 
coste  era  totalmente  desproporcionado  al  precio  de  3 
chelines  y  medio  la  libra  á  que  puede  venderse. 

Sulfato  de  amoníaeo.  -  La  producción  del  sulfato 
de  amoníaco  en  Inglaterra  durante  1897  fué  la  si 
guíente : 

Toneladas. 


En  las  fábricas  de  gas   132.724 

En  las  fábricas  de  hornos  altos..  17.779 

En  las  destilerías  de  pizarras  .  37.153 

De  la  fabricación  de  cok   10.624 

Total   198.280 


Esta  producción  fué  de  unas  8.000  toneladas  más  que 
en  el  año  anterior,  y,  sin  embargo,  el  precio  ha  subido. 
Aún  pue'ien  fabricarse  50.000  ó  60.000  toneladas  más  al 
año  cuando  todos  los  hornos  de  cok  aprovechen  los  re- 
siduos. 

En  España  se  fabrican  escasamente  hasta  ahora 
unas  200  toneladas,  y  se  consumen  más  de  1  000;  el  con- 
sumo aumentará  aquí  á  medida  que  progrese  la  agri- 
cultura y  á  medida  que  se  cultive  más  remolacha  azu- 
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carera.  El  coste  en  España  debía  ser  inferior  al  de 
Inglaterra,  pero  es  más  alto  por  la  pequeña  escala  y 
alto  precio  de  producción  del  ácido  sulfúrico. 

Ferrocarril  de  Ea  Robla  a  Valmaseda  — La  Ga- 
ceta del  30  de  Julio  publica  la  ley  autorizando  al  Go- 
bierno para  conceder  á  la  Compañía  del  ferrocarril  de 
La  Robla  á  Valmaseda  una  linea  de  Valmaseda  á  Zo- 
rroza.  Demuestra  esta  concesión,  que  suponemos  natu- 
ralmente gestionada  por  la  Compañía  de  La  Robla,  que 
hay  quien  participa  de  nuestra  creencia  del  porvenir 
de  esta  Sociedad  cuando  las  minas  de  su  zona  des- 
arrollen la  explotación  en  la  escala  que  es  de  es- 
perar. 

El  palaeio  del  aluminio  en   la  Exposición  de 

IDO©.  —  Nuestro  colega  de  París  V Aluminium,  VOr 
et  VArgent,  propone  que  en  vez  de  exponer  en  distintas 
secciones  los  objetos  que  se  producen  de  aluminio,  se 
cree  un  palacio  ó  local  especial  en  que  desplegar  una 
Exposición  exclusivamente  del  aluminio  en  todas  sus 
aplicaciones.  Es  seguramente  una  idea  interesante,  y 
el  director  de  la  publicación  citada  reclama  el  concur- 
so de  todos  los  que  por  esas  industrias  tan  nuevas  se 
interesan. 

El  carbón  de  Cales  y  su  sustituto.  —  La  huelga 
de  los  carboneros  de  Gales,  sostenida  con  tantos  bríos 
por  los  patronos,  no  sólo  en  interés  egoísta,  sinu  tam- 
bién en  interés  nacional  inglés,  ha  venido  á  hacer  des- 
cubrir para  Europa  más  adelante  un  carbón  que  com- 
petirá con  la  clase  especial  de  carbón  de  Cárdiff,  que, 
entre  otros  méritos,  tiene  para  la  navegación  el  poco  ó 
ningún  humo  que  produce  al  quemarse. 

Si  bien  es  verdad  que  el  alto  precio  del  carbón  de 
Cárdiff  en  Barcelona,  cuya  última  cotización  hemos 
visto  que  es  68  pesetas  la  tonelada,  está  determinada 
en  mucha  parte  por  la  guerra  con  los  Estados  Unidos, 
no  deja  de  ser  conveniente  saber  que,  por  sólo  lo  que 
la  afecta  la  huelga,  se  podría  tener  en  este  momento  en 
Barcelona  cuanto  carbón  semejante  al  de  Cárdiff  se 
quisiese  á  un  coste  muy  inferior  al  que  tiene  el  de  Cár- 
diff, pues  en  Inglaterra,  sin  seguro  de  guerra  y  sin  re- 
cargo por  cambio,  se  está  importando. 

El  positivo  competidor  en  adelante  del  carbón  de 
Cárdiff  en  todas  ocasiones  en  que  el  precio  de  éste  se 
extreme,  se  ha  dado  á  conocer  ahora  en  Europa,  por 
el  significativo  hecho  de  que  se  ha  podido  importar  con 
ganancia  en  Londres  un  cargamento  de  aquella  proce- 
dencia. El  buque  que  lo  ha  conducido  ha  sido  el  Sand- 
hill,  que  recibió  el  6  de  Julio,  en  Norfolk-Hampton 
Roads,  un  cargamento  de  2.400  toneladas  de  carbón, 
llegando  á  Londres  á  los  diecisiete  días.  Éste  procede 
del  distrito  de  Pocahontas,  en  Virginia.  El  carbón  es 
completamente  tan  bueno  como  el  de  Cárdiff,  y  el  dis- 
trito minero  de  que  procede  tiene  una  extensión  de 
80  000  hectáreas,  de  las  que  apenas  están  en  explota- 
ción unas  8.000,  que  producen  unos  4  000.000  de  tone- 
ladas anuales;  pero  que  pueden  aumentarse  casi  sin 
límites  en  las  minas  existentes  y  en  las  que  pueden  pre- 
pararse para  explotar. 

Éste  es  el  único  carbón  de  que  se  surten  las  líneas 
de  Cunard  y  la  White  Star,  y  es  prueba  bastante  de  sus 
buenas  condiciones  de  todas  clases. 

Nosotros  tenemos  la  creencia  de  que  cuando  pase 


el  desgraciado  estado  de  guerra  con  los  Estados  Uni- 
dos, la  fuerza  de  las  circunstancias  y  la  buena  situa- 
ción de  aquel  país  como  productor,  han  de  crear  un 
comercio  más  activo  del  que  ha  existido  nunca  entre 
España  y  los  Estados  Unidos,  y  no  tenemos  inconve- 
niente en  predecir  que  el  carbón  de  Pocahontas  llega- 
rá á  los  puertos  españoles  que  tengan  carga  de  retorno 
que  enviar  á  los  puertos  americanos. 

Aun  cuando  el  hacer  saber  esto  no  sea  una  cuestión 
que  parece  de  interés  inmediato,  el  mundo  marcha 
muy  dep'isa  en  estos  tiempos,  y  el  ponerse  al  corriente 
de  esta  cuestión  puede  interesar  más  cercanamente  de 
lo  que  parece  á  nuestro  país. 

Dadas  las  condiciones  de  tarifas  maravillosamente 
bajas  con  que  se  transporta  en  los  Estados  Unidos  por 
tierra,  y  dadas  las  excelentes  condiciones  de  nuestros 
marinos  mercantes,  que  toman  parte  tan  activa  con 
provecho  en  el  transporte  á  bajo  precio  de  minerales 
de  hierro  nacionales,  creemos  que  hemos  de  ver  buques 
españoles  contribuyendo  á  la  importación  del  carbón 
de  Pocahontas. 

El  acero  y  el  hierro  en  los  vastagos  de  los  émbo- 
los y  de  los  martillos  de  vapor  — Ha  existido  la 
creencia  de  que  para  la  índole  de  trabajo  á  que  se  so- 
meten los  vástagos  de  los  émbolos  y  los  de  los  marti- 
llos, el  buen  hierro  tenía  más  resistencia  que  el  acero; 
pero  en  esta  cuestión,  como  en  otras  muchas,  sucede 
que  se  da  por  averiguado  lo  que  en  realidad  no  lo  está, 
y  por  cualquier  cir  cunstancia  el  error  se  mantiene  por 
años  hasta  que  un  espíritu  verdaderamente  paciente 
sigue  pruebas  repetidas  en  busca  de  la  verdad;  esto  ha 
hecho  respecto  á  los  vástagos  de  los  pistones  el  inge- 
niero mecánico  Mr  Johnson.  Tratándose  de  vástagos 
para  las  locomotoras  eompound  del  tipo  Vauclian,  em- 
pezó por  emplear  acero  de  la  calidad  ordinaria,  y  su 
duración  no  resultó  satisfacerle;  empleó  en  otro  nú- 
mero de  locomotoras  el  acero  de  herramientas  y  tam- 
poco quedó  satisfecho;  se  propuso,  en  vista  de  esto, 
probar  el  mejor  hierro  de  Suecia,  y  el  resultado  fué 
aún  peor,  hasta  que  al  fin  se  decidió  por  el  acero  al 
níquel,  habiendo  conseguido  con  él  una  duración  dos 
veces  y  media  mayor  que  la  del  hierro  sueco. 

Fallecimiento  de  D.  Tomás  Sopwith.  —  Hemos 
recibido  la  triste  noticia  del  fallecimiento  repentino  en 
Escocia  de  D.  Tomás  Sopwith,  un  ingeniero  de  mucho 
renombre  y  que  ha  hecho  un  capital  de  importancia 
en  las  explotaciones  mineras  de  nuestro  importante 
distrito  de  Linares.  Era  el  Sr.  Sopwith  un  perfecto  ca- 
ballero y  una  de  esas  personas  que  siempre  se  sienten 
inclinadas  á  lo  noble  y  á  lo  bueno.  La  Revista  Minera 
debe  al  Sr.  Sopwith,  en  todas  ocasiones,  las  mayores 
muestras  de  simpatías,  y  con  motivo  de  la  muerte  de 
nuestro  lamentado  Director  nos  dirigió  una  de  las  car- 
tas más  sentidas  de  pésame  que  recibimos  con  tan 
triste  motivo.  No  hacía  muchos  días  que  antes  de  la 
triste  ocurrencia  nos  había  favorecido  también  con  los 
mayores  elogios  sobre  el  Anuario  de  1898.  El  Sr.  Sop- 
with era  sumamente  querido  en  Linares,  donde  su 
pérdida  será  muy  sentida,  porque  tenía  muchos  y  ver- 
daderos amigos  en  una  localidad  donde  tantas  ocasio- 
nes ha  habido  de  apreciar  sus  excelentes  condiciones 
como  particular,  como  hábil  ingeniero  y  como  hombre 
de  negocios  de  iniciativa  y  formalidad. 
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NOTICIAS  VARIAS 

El  día  2  ha  tenido  el  honor  de  ser  recibida  por  el 
señor  ministro  de  Fomento  la  Comisión  permanente  de 
los  ingenieros  de  Minas.  En  la  conferencia,  que  duró 
cerca  de  media  hora,  el  Sr.  Gamazo  demostró  una  vez 
más  que  no  es  de  los  hombres  públicos  á  los  cuales 
cogen  siempre  de  nuevas  los  problemas  que  tienen 
más  importancia  para  el  desarrollo  de  la  riqueza  y  de 
la  cultura  del  país.  Con  verdadero  interés  y  conoci- 
miento de  causa  departió  el  señor  ministro  con  los  in- 
genieros acerca  de  las  necesidades  de  la  Minería,  y  te- 
nemos motivos  para  declarar  que  si  las  contingencias 
de  la  política  —  que  tan  azarosa  é  inestable  hacen  en 
España  la  vida  ministerial  — lo  consienten,  no  ha  de 
pasar  mucho  tiempo  sin  que  se  conozca  la  obra  que  en 
el  ramo  de  Minas  tiene  en  estudio  el  Sr.  Gamazo. 

—  Hace  pocos  días  ha  regresado  á  Oviedo  el  inge- 
niero de  Minas  D  Jerónimo  Ibrán,  después  de  haber 
adquirido  en  París  parte  del  material  para  una  fábrica 
de  azúcar  de  remolacha,  que  ha  de  tratar  500  toneladas 
diarias.  Dicha  fábrica  se  construye  en  Lieres  sobre  el 
ferrocarril  de  Infiesto,  que  también  se  debe  á  su  inicia- 
tiva. Sabemos  que  el  Sr.  Ibrán  ha  tenido  cuidado  de 
no  encargar  en  el  extranjero  más  que  la  maquinaria 
especial,  que  todavía  no  se  suministra  por  las  fábricas 
españolas. 

—  A  causa  de  haberse  agotado  antes  de  tiempo  el 
capítulo  de  los  Presupuestos  correspondiente  al  perso- 
nal de  Minas,  han  quedado  sin  cobrar  la  mensualidad 
de  Junio  las  siguientes  dependencias:  distritos  mine- 
ros de  Málaga,  Oviedo,  Lérida,  Almería,  Baleares,  Za- 
ragoza, Vizcaya,  Valencia,  Teruel,  Sevilla  y  Santan- 
der, Escuela  de  Capataces  de  Vera.  Estos  haberes  serán 
incluidos  en  los  primeros  Presupuestos  en  concepto  de 
partida  de  ejercicios  cerrados. 

—  Se  ha  redactado  en  Fomento  la  Real  orden  que 
contiene  las  reglas  á  que  han  de  sujetarse  los  extranje- 
ros para  el  ejercicio  de  las  carreras  de  Ingeniería  en 
España.  Esta  Real  orden  ha  sido  motivada  por  algunas 
representaciones  que,  en  el  terreno  diplomático,  han 
hecho  los  Gobiernos  de  Francia  é  Inglaterra,  á  conse- 
cuencia del  art.  54  de  la  ley  de  Presupuestos  del  94,  y 
más  especialmente  del  Reglamento  de  Policía  Minera, 
y  también  por  las  dudas  que  este  asunto  ha  sugerido  á 
dos  centros  oficiales  del  ramo  de  Minas.  Se  dispone 
que  los  extranjeros,  al  igual  de  los  españoles,  no  po- 
drán ejercer  la  ingeniería  en  nuestro  país  sin  presen- 
tar y  haBilitar  los  títulos  correspondientes  y  sin  pagar 
los  derechos  establecidos;  los  distintos  diplomas  se 
asimilarán  en  lo  posible  á  las  diferentes  categorías 
que  existen  en  España,  á  los  efectos  del  Reglamento 
de  Policía  Minera  y  leyes  vigentes;  sé  exime  á  los  in- 
teresados de  reválida  y  demás  pruebas  académicas. 

No  publicamos  íntegra  la  Real  orden,  porque  toda- 
vía no  ha  sido  firmada  por  el  ministro. 
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Los  grandes  adelantos  de  la  ingeniería  de  esta  fe- 


cunda época  se  encuentran  resumidos  y  perfectamente 
clasificados,  y  es  una  especie  de  prontuario  de  cuanto 
se  ha  hecho  y  quien  lo  ha  hecho. 

El  primer  tomo  se  inicia  con  las  obras  públicas  y 
material  para  las  mismas  El  movimiento  de  tierras, 
el  dragado,  los  trabajos  en  puerto  para  aumentar  el 
fondo,  los  túneles,  las  obras  hidráulicas,  á  cada  uno 
se  le  dedican  sustanciosos  párrafos  que  presentan  el 
estado  en  que  los  encontró  la  Sociedad  al  nacer  y  aquel 
en  que  los  deja  al  cumplir  los  cincuenta  años  de  labor 
de  miembros  de  la  Sociedad. 

En  la  página  28  entran  ya  las  Memorias  y  progre- 
sos realizados  en  las  construcciones  civiles,  y  nuestro 
espacio  no  nos  permite  ni  siquiera  enumerar  los  dife- 
rentes encabezamientos  de  cada  escrito. 

Son  de  especial  interés  las  páginas  que  dedica  á  los 
puentes  metálicos,  cuya  aplicación,  por  lo  que  llama 
la  audacia  de  Stephenson  y  Brunel,  coincide  con  el 
nacimiento  de  la  Sociedad.  Las  23  páginas  que  dedica 
á  puentes  terminan  con  la  mención  que  hace  de  los 
puentes  trasbordadores,  citando  á  nuestro  compatriota 
Sr.  Palacios,  cuya  idea  fué  aceptada  y  ejecutada  en  el 
extranjero  por  los  miembros  de  la  Sociedad  de  Fran- 
cia Arnodín  y  Brull,  que  construyeron  el  del  Nervión 
y  ahora  construyen  uno  en  Bizerta  (Túnez),  otro  en 
Rouen  y  otro  en  Rochefort. 

Como  era  de  suponer,  cuando  llega  á  lo  hecho  por 
los  socios  en  ferrocarriles,  sobre  construcción  y  mate- 
rial fijo  y  móvil,  los  Sres.  Morcan  y  Berthot,  encarga- 
dos de  la  reseña,  se  han  tenido  que  extender  en  pro- 
porción de  la  importancia  del  asunto  y  de  los  infinitos 
adelantos  que  cronológicamente  presentan;  cuando 
llegan  á  la  aceptación  general  de  los  carriles  de  acero 
en  sustitución  de  los  de  hierro,  hacen  resaltar  sus  ven- 
tajas. En  el  párrafo  de  conclusiones  expresan  la  creen- 
cia de  que  la  electricidad  hará  cada  vez  un  papel  más 
importante  en  los  ferrocarriles.  En  el  material  móvil, 
reseñado  por  M.  Fiamán,  se  comprende  desde  el  esta- 
do primitivo  de  1848  á  los  magníficos  coches  de  corre- 
dor y  comedor  de  nuestros  días. 

Pero  vemos  que  con  los  libros  delante  nos  expon- 
dríamos á  llenar  muchos  números  sólo  con  citar  los 
progresos  de  la  ingeniería  de  todos  los  ramos  de  que 
se  ocupa,  y  tenemos  que  terminar  diciendo  que  los 
hombres  que  han  vivido  siguiendo  el  adelanto  en  la 
época  de  que  trata  el  libro,  recorrerán  sus  páginas 
gustosísimos,  recordando  las  sensaciones  que  experi- 
mentaba cada  cual  en  su  especialidad  cuando  se  anun- 
ciaba algún  progreso,  que  en  los  párrafos  de  esta  obra 
útilísima  y  de  atractivo  resultan  conquistas  definitivas 
del  talento  ingenieril  universal,  pues  por  más  que  se 
trate  de  hacer  resaltar  las  obras  de  los  socios  de  aque- 
lla grande  y  rica  Sociedad,  están  demasiado  ligadas  á 
los  progresos  generales  para  que  puedan  separarse. 

Los  proyectores  de  luz  eléctrica,  por  los  ingenieros  müitare* 
capitanes  D.  Lorenzo  de  la  Tejera  y  D.  José  Rarranco. 

Hemos  recibido  el  primer  cuaderno  del  extenso  es- 
tudio sobre  proyectores  eléctricos ,  publicado  por  el 
Memorial  de  Ingenieros  Militares  y  escrito  por  los  ci- 
tados capitanes  con  grandes  conocimientos  teóricos  y 
prácticos  del  asunto.  Por  más  que  el  estudio  se  rela- 
cione principalmente  con  las  aplicaciones  de  los  pro- 
yectores en  campaña,  hay  ideas  y  noticias  que  pueden 
tener  interés  para  aplicaciones  civiles. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DK  MERCA  DOS 


El  mercado  metalúrgico  sigue  presentándose  favo- 
rable en  sus  precios,  por  lo  que  se  sostienen  los  buenos 
que  rigen  y  las  esperanzas  que  hay  del  gran  movi- 
miento que  se  inicie  por  los  Estados  Unidos  después 
que  se  haga  la  paz;  pues  lo  que  hoy  contiene  la  subida, 
especialmente  en  los  renglones  siderúrgicos,  es  la  ex- 
traordinaria capacidad  productora  de  las  fábricas  ame- 
ricanas con  relación  á  la  demanda  actual  en  su  país 

Los  precios  de  Inglaterra  están  muy  sostenidos  y  el 
lingote  de  hematites  tiende  á  subir,  por  más  que  lo 
hace  de  un  modo  muy  gradual;  pero  el  aumento  no  lo 
pierde. 

Aun  cuando  no  liemos  creído  necesario  variar  la 
cotización  del  acero  en  Inglaterra,  la  fábricas  del  Nor- 
te han  subido  6,  y  probablemente  las  demás  habrán 
de  seguir  el  impulso. 

La  exportación  de  minerales  de  España  sigue  muy 
activa,  y  como  es  natural,  con  los  cambios  que  han  re- 
gido los  negocios  han  resultado  muy  favorables.  Como 
prueba  citaremos  el  caso  de  la  Compañía  minera  de 
Sierra  Alhamillaque  ha  acordado  repartir  un  dividendo 
de  utilidades  de  6ü  pesetas,  que  es  el  cuarto  que  recibe 
cada  acción  este  año. 

El  precio  del  cobre  manifiesta  alguna  tendencia  al 
alza,  y  aunque  nosotros  siempre  hemos  estado  creyen- 
do en  ella,  en  este  momento  nos  coge  algún  tanto  de 
sorpresa,  porque  las  existencias  han  tenido  durante  el 
mes  de  Julio  el  mayor  aumento  que  de  un  mes  á  otro 
han  experimentado  desde  hace  algunos  años,  esto  es, 
1.200  toneladas;  verdad  es  que  siempre  resulta  la  cifra 
absoluta  bastante  reducida.  Algo  debe  haber  en  la  at- 
mósfera del  mercado  favorable  á  la  subida  del  cobre 
cuando  las  acciones  de  Ríotinto  han  tenido  un  aumen- 
to de  precio  de  alguna  consideración,  dada  la  altura 
á  que  }a  se  hallaban 

El  renglón  que  se  ha  detenido  en  su  movimiento  de 
alza  ha  sido  el  zinc,  cuya  última  cotización  es  de  j¿  20, 
con  poca  demanda. 

El  plomo  mantiene  el  precio  de  nuestro  número  an- 
terior; pero  durante  la  semana  se  ha  cotizado  más  bajo. 

Damos  á  continuación  la  estadística  de  importacio- 
nes y  exportaciones  del  semestre,  sobre  la  cual  nos  re- 
servamos algunas  observaciones  para  nuestro  próximo 
número. 


Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  seis  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

COLADO 

MOLDEADO 

TARRII.KS 

Je «cero  y  barras 

1897  T. 

1898  T. 

861  326 
685.576 

127.263 
116.446 

1.024 
788 

7.720 
3.209 

13.582 
7.858 

MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC- 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

3.550.010 

402.139 

18.003 

3.451 

126.477 

1898  T. 

3.006.493 

418  761 

30  527 

4  276 

108.168 

METALES 

1897  T. 

20.522 

20.019 

» 

81.881 

» 

1898  T. 

22.126 

15.274 

» 

94.780 

» 

RK VISTA  MlNKKA,  MkTAI.ÚHOICA  Y   DK  INUKNIERÍA. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20á22Ptas. 

Sobre  vagón;  á  t>ordo  i  Galletas  lavadas   19  — 

en  Aviles  ó  Oijón,  3  '  Menudos  lavados  secos..  .  .  10ál4  — 

á4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   10ál4  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  loa  II  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15&18  — 

V  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

/  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  f  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  22  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo.  .  .  ,   24426  — 

—  Bólmez  de  1."  ".   29  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8, 6  a  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        socos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   14ál6  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  7  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas 

—  Cartagena  —     de  46        —    24,875  — 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio.  .......  23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

Y       |  Viguetas   —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre.— Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  40  6 

Barras  Staffordshire  superiores   j£  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190     Fr oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     Jf  6 
Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales   —  4.10/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.008 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—  Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  20 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  I  liornas  Alórrison  y  <'." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   46  ti  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Homatites  Glasgow.  .  .     T.  "518  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     j£?  50.7/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  — 

Estaño  del  Estrecho,  J¡  72.10/.  — Id.  inglés.      j£  75.5/ 

Plomo  español  sin  plata   —  12.16/3 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27 '/,„  peniques 

Antimonio   ¿£  36.10/ 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  £  5)   —  28.2/6 

—  Tharsis   — "  6.10 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valonoia,  8. 
Teléfono  652. 
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NECROLOGIA 

D.  HILARION  ROUX 

Profundo  sentimiento  ha  causado  la  noticia  del 
fallecimiento  de  la  ilustre  persona  cuyo  nombre  en- 
cabeza estas  líneas.  Vivió  para  el  trabajo,  fué  amigo 
cariñoso  de  cuantos  respondían  con  su  honradez  y 
actividad  á  sus  fecundas  iniciativas,  y  la  huella  de 
su  paso  por  el  mundo  aparece  bajo  la  forma  de 
establecimientos  industriales  y  de  instituciones, 
cuyo  fin  último  fué  siempre  el  bienestar  ajeno. 

Cartagena  ha  sido  uno  de  los  pueblos  á  cuyo 
mejoramiento  el  finado  contribuyó,  y  aquí  quedan 
recuerdos,  como  la  Fundición  y  minas  de  Escombre- 
ra, á  cuya  sombra  se  de  arrollaron  otros  negocios 
en  España,  en  torno  de  los  cuales  fundáronse  colo- 
nias que  hoy  bendicen  la  memoria  del  Sr.  D  Hila- 
rión Roux,  porque  tuvo  la  saludable  táctica  de  her- 
manar los  frutos  de  su  actividad  coju  el  cariño  dj 
sus  dependientes. 

Nació  el  Sr.  líoux  en  Marsella  el  año  1817.  Por 
los  años  49  y  50  vínose  á  España,  y  fijando  su  mi- 
rada en  e=ta  región,  comprendió  la  importancia  que 
la  industria  minera  estaba  llamada  á  aportar,  y  se 
dedicó  al  desarrollo  de  negocios  mineros.  Fué  de  los 
primeros  ou  cambiar  eu  la  fundición  el  horno  de 
tiro  por  el  de  ventilador.  Estableció  la  preparación 
mecánica  de  minerales.  Extendiendo  la  acción  de 
su  genio  a  Mazarrón,  doscubi  ió  el  célebre  filón  Pro 
digio  y  aplicó,  por  primera  vez  eu  aquel  pueblo,  el 
vapor  á  la  explotación  de  las  minas. 

En  Puertollano  fué  el  descubridor  do  su  ignora- 
da cuenca  carbonífera;  aplicóle  sus  cuidados  y  ele- 
vó su  importancia. 


A  raíz  de  los  sucesos  cantonales,  se  le  concedió 
por  el  Gobierno  el  título  do  marqués  de  Escombre- 
ra, pueblo  fundado  por  él  y  objetivo  de  sus  mayores 
atenciones 

En  aquella  calamitosa  época  se  convirtió  en 
padre  de  sus  obreros,  y  recuérdanse,  entre  sus  mu- 
chos rasgos  de  esplendidez,  el  haber  perdonado  á 
sus  obreros  cuando,  pasado  el  cantón,  los  volvió  á 
reunir,  más  de  40.000  pesetas  á  que  ascendían  los 
adelantos  que  en  meiálico  hizo  á  los  mismos  en 
tanto  se  mantuvo  por  el  ejército  sitiador  de  Carta- 
gena la  orden  de  desalojar  el  pueblo  de  Escom- 
brera. 

Si  nunca,  como  en  el  presente  caso,  cabe  hablar 
más  en  justicia,  debemos  declarar  que  en  toda  su 
gestión  fué  siempre  lealmente  secundado  por  sus 
hermanos  políticos  los  Sres.  D.  Simón  y  D.  Eduardo 
Aguirre,  de  venerable  memoria,  y  cuya  gestión 
continúan  hoy,  con  general  aplauso,  sus  dignos 
descendientes  D.  Manuel  y  Ü.  Hilarión  Aguirre  y 
Anrich,  á  quienes  enviamos  nuestro  más  sentido 
pésame. 

( Gaceta  Minera  y  Comercial,  de  Cartagena.) 

SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 

NOTAS  SUELTAS 

SOBRE  REGLAMENTACIÓN  DE  MINAS  EN  EL  EXTRANJERO 


Repasando  algunos  periódicos  extranjeros  de  mine- 
ría publicados  este  año,  he  tropezado  con  varias  órde- 
nes, reglamentos,  circulares  ministeriales  y  otros  datos 
referentes  á  la  Administración  de  Minas  en  los  respec- 
tivos países  y  me  ha  parecido  conveniente  insertarlos 
aquí  extractados  y  en  forma  de  simples  noticias,  sin 
poner  por  mi  parte  más  que  algún  breve  comentario. 

Principalmente  se  refieren  estas  notas  á  Bélgica,  e?e 
pequeño  país  en  que  la  minería  y  la  industria  en  gene- 
■  ral  se  encuentran  tan  adelantadas  y  en  que  la  Admi- 
nistración pública  tiene  una  organización  tan  admira- 
ble. Allí  se  veiifica  de  verdad  lo  que  aquí  decimos  iró- 
nicamente con  referencia  á  la  nuestra:  La  Administra 
ción  veta. 

Importa  mucho  recordar,  aunque,  sea  cosa  sabida, 
que  en  los  países  bien  organizados  y  administrados, 
todas  las  disposiciones  legales  se  cumplen  religiosa- 
mente hasta  en  el  más  pequeño  detalle.  No  está  demás 
este  recuerdo  dirigiéndose  A  lectores  españoles,  que  con 
tanta  frecuencia  tienen  ocasión  de  ver  y  de  ejercitar  lo 
contrario.  ¿Exagero?  Pues  me  atrevería  á  citar  de  me- 
moria y  de  corrido  una  docena  de  leyes  y  decretos  de 
que  nadie  ha  hecho  caso  jamás:  ni  los  que  tenían  que 
cumplirlos,  ni  los  que  tenían  la  misión  de  hacerlos 
I  cumplir,  comenzando  por  el  propio  ministro  que  los 
I  engendró.  Hay  casos  notables:  reformas  que  han  movi 
|  do  un  tanto  la  opinión  y  que  se  han  discutido  con  al- 
gún interés  en  las  Cámaras,  han  sido  olvidadas  abso- 
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hita  y  definitivamente  desde  el  preciso  momento  de 
aparecer  en  la  Gaceta. 

Pero  veo  que  divago  y  que  es  preciso  entrar  en  ma- 
teria. 

BÉLGICA 

Por  la  Dirección  general  de  Minas,  perteneciente  al 
Ministerio  de  Industria  y  Trabajo,  se  ha,  publicado  re- 
cientemente el  cuadro  oficial  con  los  nombres  y  puntos 
de  residencia  de  los  delegados  para  la  inspección  de  minas 
en  los  diferentes  cantones  mineros,  y  á  estas  horas  ya 
habrán  entrado  en  funciones  los  nuevos  agentes  «le  la 
Administración. 

Indiquemos  cómo  se  han  creado  y  qué  misión  tie 
nen  los  tales  delegados. 

Su  creación  se  debe  á  la  ley  de  11  de  Abril  del  año 
anterior;  su  misión  es  vigilar  de  cerca  y  constantemente 
los  trabajos  subterráneos  de  las  minas  de  carbón  (casi 
las  únicas  que  hay  en  Bélgica)  prestando  asi  su  concur- 
so á  los  ingenieros  de  Minas  del  Estado,  que  no  pueden 
visitar  todas  las  labores  con  la  minuciosidad  y  fre- 
cuencia que  el  Gobierno  desea. 

Son  obreros  elegidos  por  tres  años  por  las  secciones 
de  minería  de  los  Consejos  locales  de  Industria  y  Tra- 
bajo (1)  y  disfrutan  un  sueldo  anual  de  1.800  francos, 
más  el  abono  de  los  gastos  de  traslación  á  razón  de  6 
céntimos  el  kilómetro. 

Para  ser  elegidos  se  les  exige,  entre  otros  requisitos: 

1.  °  Ejercer  con  diez  años  de  anterioridad  por  lo 
menos,  en  concepto  de  obreros  6  de  vigilantes,  una  ó 
varias  ramas  de  trabajo  subterráneo  de  las  que  necesi- 
tan aprendizaje. 

2.  °  Saber  escribir  y  las  cuatro  reglas  de  la  Arit- 
mética. 

3.  °  Poseer  ciertas  nociones  elementales  que  les 
permita  entender  una  porción  sencilla  de  un  plano  in- 
terior. 

4.  °  No  haber  sufrido  ninguna  condena  por  infrac- 
ción de  los  Reglamentos  de  Policía  minera. 

Sus  deberes  son  los  siguientes: 

1.°  Examinar,  desde  el  punto  de  vista  de  la  salu- 
bridad y  de  la  seguridad  de  los  obrero?,  los  trabajos  in- 
teriores de  las  minas. 

2.o  Cooperar  á  la  averiguación  de  las  causas  que 
hayan  ocasionado  accidentes  y  desgracias. 

'¿.°  Denunciar  á  los  ingenieros  oficiales  las  infrac- 
ciones que  observpri  á  las  leyes  y  á  los  decretos  sobre  la 
organización  del  trabajo  obrero. 

Son  estoá  decretos  y  leye.*: 

—  R'.jglameuto  general  de  Policía  de  Minas  de  28  de 
Abril  de  1884. 

—  Real  decreto  de  13  de  Diciembre  de  1895,  sobre 
el  empleo  de  los  explosivos  en  las  minas. 


(1)  Los  Consejos  de  Industria  y  Trabajo  de  Bélgica  lian  sido 
fundados  por  la  loy  do  10  do  Agosto  de  18fs7,  con  ol  objeto  de  que 
deliberon  sobro  los  intereses  comunes  de  patronos  y  de  obreros, 
eviten  las  diferencias  que  puedan  surgir  entro  ambos  factores  del 
trabajo,  y,  por  último,  armonicen  sus  intereses  si  llega  ol  caso  de 
que  no  hallen  en  pugna.  Están  formados,  por  mitad,  do  obreros  y 
de  patronos. 


—  Ley  de  13  de  Diciembre  de  1889,  sobre  el  trabajo 
de  las  mujeres,  de  los  adolescentes  y  de  los  niños. 

—  Real  decreto  de  15  de  Marzo  de  1893,  para  la 
ejecución  de  la  ley  anterior. 

—  Ley  de  15  de  Junio  de  1896,  sobre  reglamenta 
ción  de  talleres. 

Hay  además  un  diluvio  de  órdenes  y  circulares  del 
Ministerio  y  de  la  Dirección  general  de  Minas,  que 
unas  á  otras  se  completan  y  perfeccionan,  sin  producir 
el  caos,  como  entre  nosotros;  puede  verlos  el  que  guste 
en  los  Avales  de  Minas  de  Bélgica,  que  publica  la  Ad- 
ministración. 

•  — 

Hasta  ahora  la  policía  de  las  canteras  se  ha  regido 
en  Bélgica  por  algunos  artículos  de  la  ley  de  Minas; 
pero  el  Gobierno  ha  presentado  á  las  Cámaras  nn  pro- 
yecto de  ley  autorizándole  para  someter  la  explotación 
de  Jas  canteras  á  roza  abierta,  á  las  prescripciones  de  la 
ley  de  Policía  de  los  establecimientos  peligrosos,  insa- 
lubres ó  incómodos. 

Entendiendo  el  Txobierno  belga  que  los  progresos  de 
la  minería  y  la  necesidad  de  garantir  cada  vez  más  la 
seguridad  de  los  obreros,  reclaman  que  las  disposicio- 
nes vigentes  sobre  policía  de  las  explotaciones  se  com- 
pleten y  perfeccionen,  ha  instituido,  á  fines  del  año 
anterior ,  una  Comisión  encargada  de  preparar  la  revi- 
sión de  los  Reglamentos  de  Policía  minera.  La  forman 
siete  ingenieros  del  Gobierno ,  cuatro  gerentes  é  inge- 
nieros de  Empresas  y  cuatro  obreros. 

Ultimamente  se  ha  creado  otra  Comisión  de  carác- 
ter técnico  y  consultivo,  formada  por  cuatro  ingenieros 
de  la  Administración,  para  estudiar  el  desarrollo  que 
ha  de  darse  al  Real  decreto  de  Marzo  de  1895,  concer- 
niente á  las  aplicaciones  de  la  electricidad  en  los  traba- 
jos interiores  de  minas  y  canteras. 

No  detallaremos  las  órdenes  y  circulares  expedidas 
por  la  Administración  de  las  minas  y  de  la  industria 
so'amente  en  lo  que  va  de  año,  porque  sería  el  cuento 
de  nunca  acabar.  Se  previene  minuciosamente  cómo 
han  de  ser  ciertos  detalles  de  las  jaulas  de  los  pozos, 
los  frenos  délos  vagones  en  los  planos  inclinados,  el 
alumbrado  de  los  talleres  (prohibiendo  determinadas 
lámparas  de  petróleo),  las  disposiciones  que  resguarden 
al  personal  de  las  piezas  movibles  de  las  máquinas,  los 
pararrayos  de  las  fábricas  y  almacenes  de  explosivos, 
los  generadores  de  vapor,  etc.,  etc. 

ESTADOS  UNIDOS 

El  anunciado  Congreso  Internacional  de  Minería  se 
ha  celebrado  en  la  ciudad  del  liago  Salado  (Estado  de 
Utah),  en  los  días  5,  6,  7  y  8  de  Julio.  El  más  impor 
tante  acuerdo,  tomado  por  unanimidad,  ha  sido  «soli- 
citar del  Congreso  de  los  Estados  Unidos  la  creación  de 
una  nueva  Secretaría  del  Consejo  con  el  nombre  de 
Ministerio  de  Minas,  cuya  principal  misión  sen  aplicar 
los  poderosos  medios  de  acción  del  Estado  al  fomento 
de  la  industria  minera».  .  . 
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Es  digno  de  notarse  que  los  libres  ciudadanos  de 
América  que  aquí  pensamos  que  se  bastan  á  sí  mismos 
y  que  todo  lo  fian  á  las  energías  é  iniciativas  particula- 
res y  á  la  asociación  ,  pidan  ei  apoyo  insustituible  del 
Estado  y  el  aumento  de  dependencias  administrativas 
Sobre  todo  en  España ,  donde  nos  basta  para  la  Admi 
nistración  central  de  las  minaa  con  un  modesto  Nego- 
ciado de  una  Dirección,  tiene  que  chocarnos  que  se 
hable  en  alguna  parte  nada  menos  que  de  un  Ministerio 
especial  para  dicho  ramo.  ¿Qué  diablos  querrán  que 
haga  todo  un  Ministerio  dedicado  á  eso? 

INGLATERRA 

A  principios  de  este  año  se  han  publicado  las  Or- 
denanzas nuevas  sobre  el  empleo  de  los  explosivos  en 
las  minas  de  hulla  inglesas.  Difieren  únicamente  de  las 
de  los  años  anteriores  en  la  lista  de  los  explosivos  auto- 
rizados (permitted  explosivesj.  Esa  lista  ha  sido  comple- 
tada después  de  los  ensayos  practicados  en  el  laborato- 
rio y  campo  de  experiencias  de  Woohvich,  dedicados  al 
estudio  de  esas  materias.  Para  cada  explosivo  permití 
do  se  prescribe  la  clase  de  envolvente  que  ha  de  llevar 
el  cartucho,  el  peso  y  naturaleza  de  la  cápsula  ó  deto 
nador  y  las  indicaciones  que  debe  haber,  cuidadosa- 
mente impresas,  en  la  citada  envolvente. 

En  otro  lugar  de  este  número  damos  noticia  del 
nuevo  proyecto  de  reglamento  de  aceites  minerales. 

Reconozcamos  que  la  raza  individualista  por  exce- 
lencia, la  raza  anglo-sajona,  va  rectificando  día  por  día 
&us  ideas  tradicionales  de  laissez  faire,  laissez  passer  y 
que  su  Gobierno  ha  dado  en  meterse  en  todo  y  en  re 
glamentarlo  todo.  Parece  que  se  contagian  de  las  prác 
ticas  tutelares  que  privan  en  las  más  adelantadas  na- 
ciones del  Continente,  Alemania,  Bélgica  y  Francia,  y 
que  vienen  á  ser  en  realidad,  aunque  sin  declararlo, 
una  especie  de  socialismo  del  Estado. 

Estas  cosas  de  leyes  y  de  disposiciones  burocráticas 
son  áridas  y  no  quiero  cansar  con  más  citas.  Basta  por 
hoy  con  lo  escrito,  sin  perjuicio  de  insertaren  otros  nú- 
meros lo  que  vaya  llegando  á  mis  noticias,  tanto  de  es- 
tos países  como  de  otros.  Porque  abrigo  la  convicción 
de  que  no  es  completamente  inútil  que  conozcamos, 
aunque  sea  para  declararlos  inútiles  ó  perjudiciales,  los 
cuidados  nimios  que  en  las  naciones  extrañas  se  toman 
por  la  vida,  la  salud  y  los  intereses  de  los  ciudadanos 
(incluyendo  á  los  obreros)  y  también  por  el  desarrollo  y 
perfeccionamiento  de  la  industria. 

Por  lo  pronto,  esas  pocas  noticias  que  dejo  consigna- 
das brevemente,  á  mí  al  menos,  me  dan  algo  que  pen 
sar.  Sin  duda  creen,  fuera  de  aquí,  que  han  pasado  de 
moda  aquellas  tendencias  á  restringir  los  fines  del  Es- 
tado; tal  vez  suponen  que  la  sociedad  organizada  jurí- 
dicamente, está  obligada  á  defender  la  riqueza  colectiva, 
de  la  ignorancia  de  los  más  y  de  los  abusos  absorbentes 
de  los  menos,  y  que  á  la  mayor  parte  de  los  individuos 
no  les  tiene  gran  cuenta  ser  tan  libres  é  independientes 
que  nadie  se  cuide  de  ellos,  aunque  estén  amenazados 
de  graves  riesgos  y  hasta  de  perecer  víctimas  de  las  de 
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masías  de  unos  pocos  más  fuertes,  avisados  audaces 
que  los  demás. 

Y  es  innegable  que  esos  pueblos  prosperan,  á  pesar 
de  tanta  traba  y  de  tanta  reglamentación.  Su  riqueza  y 
su  cultura  aumentan  mucho  más  que  en  España,  donde 
se  puede  decir  que  la  industria  no  está  sujeta  en  la 
práctica  casi  á  ninguna  regla  oficia1;  eso  sí,  la  Adminis- 
tración pública  se  ocupa  alguna  ve  z' de  la  producción 
industrial  para  recargarla  de  tributos  poco  meditados  ó 
para  estorbarla  con  formalismos  oficinescos  que  nada 
tienen  que  ver  con  las  prescripciones  extranjeras  que 
antes  he  mencionado. 

¿Será  q  dirección  que  llamo  socialismo  del 

Estado  es  efectivamente  beneficiosa  y  fecunda?  En  ese 
caso,  fuerza  es  que  concurran  dos  circunstancias,  y  de 
esto  sí  que  estoy  completamente  seguro:  Administra- 
ción sabia,  honrada,  celosa  y  previsora;  un  cuerpo  so- 
cial  en  relación  con  ella. 

Nuestra  infeliz  España  no  posee  ninguna  de  estas 
dos  condiciones;  pero  todos  tenemos  el  deber  sagrado 
de  esforzarnos  en  procurarlas. 

Adriano  Contrcrns. 

  -fc£t-  

La  bola  de  nieve  en  las  cuestiones  comerciales  internacionales. 


Nosotros  tenemos  la  firme  creencia  de  que  perdemos 
el  dominio  de  las  Antillas,  principalmente  por  no  haber- 
nos dado  cuenta  á  tiempo  de  que  en  esta  época  sólo  las 
potencias  de  primer  orden,  ricas  y  bien  gobernadas, 
pueden  atreverse  env  sus  actos  á  perjudicar  con  ellos 
más  ó  menos  los  intereses  creados,  y  hasta  los  por  crear, 
de  las  demás  potencias  fuertes;  los  países  relativamente 
débiles  ó  mal  gobernados  no  pueden  permitírselo.  Este 
es  el  hecho,  y  es  inútil  discutir  su  legitimidad. 

España,  con  sus  derechos  de  exportación  del  azúcar 
de  Cuba,  con  sus  derechos  diferenciales  de  importación 
de  las  harinas,  y  los  entorpecimientos  opuestos  por  bu 
elemento  oficial  á  todas  las  Empresas  nacionales  y  ex- 
tranjeras, con  su  eterno  expedienteo  y  crear  dificulta- 
des y  demoras  á  cuantos  trabajaban  y  producían,  como 
hace  en  la  Península,  dió  lugar  á  que  se  fuera  formando 
en  los  Estados  Unidos  una  opinión  siempre  creciente, 
que  veía  en  la  posesión  por  España  de  las  Antillas  algo 
antagónico  con  lo  que  les  convenía  que  sucediera.  Cada 
pequeño  motivo  de  queja  era  mínimo  por  sí  mismo;  pero 
cada  uno  iba  formando  la  bola  de  nieve  que,  junlando 
las  quejas  de  los  cubanos  mismos  con  las  de  los  yankees, 
llegó  á  formar  una  formidable  que,  puesta  en  movimien- 
to por  un  supremo  impulso,  produjo  la  insurrección 
apoyada,  que  termina  por  la  pérdida  de  nuestro  dominio 

i  en  las  Antillas.  Hasta  qué  punto  se  hubiera  hecho  im- 
posible llegar  á  esa  situación,  no  dando  lugar  á  juntarse 
los  primeros  dos  copos  de  nieve,  es  hoy  muy  diíicil  de 
decir.  Faltos  de  derechos  que  invocar,  sin  esas  quejas  y 
esos  perjuicios  no  se  conciben  los  esfuerzos  de  los  Es 
tados  Unidos,  indirectos  primero  y  directos  después, 
para  lanzarnos  de  Cuba,  al  aproximarse  la  postergada 

I   ejecución  de  un  canal,  no  sabemos  cual,  que  dé  paso 
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navegable  entre  el  Atlántico  y  el  Pacifico.  Con  otras  re 
laciones  comerciales  con  los  Estados  Unidos  de  tiempo 
atrás,  es  por  demás  probable  que  no  hubieran  conside- 
rado nuestro  dominio  un  estorbo  de  ninguna  clase,  y 
por  lo  tanto  no  se  hubieran  decidido  á  atropellar  nues- 
tros derechos  con  el  fin  de  removerlo.  Se  nos  ha  ocurri- 
do pensar  esto  tantas  veces  desde  la  expedición  de  Nar- 
ciso López  acá,  le  oímos  tan  puntuales  informes  al  re 
volucionario  Goicouria,  que  todo  el  que  nos  conozca 
sabe  cuántos  y  cuántos  años  hace  que  hemos  dado  por 
perdida  la  isla  de  Cuba. 

No  es  para  echárnosla  de  profetas  trasnochados  por 
lo  que  decimos  esto,  sino  porque  indignados,  irritados 
y  convencidos  de  la  triste  realidad  que  nos  hiere,  tene- 
mos que  llamar  la  atención,  sacrificando  nuestros  pro 
pios  sentimientos  y  nuestra  personalidad,  señalando  á 
tiempo  otra  bola  de  nieve  que  empieza  á  formarse,  para 
evitar  que  lo  que  hoy  no  es  absolutamente  nada  serio 
se  pueda  convertir  mañana  en  una  humillación  na 
cional. 

Prescindiendo  de  la  explicación  que  tenga  el  que 
una  parte  muy  considerable  de  la  minería  española  se 
hace  por  ó  para  los  intereses  extraños  á  I03  nuestros,  es 
un  hecho  que  los  países  extranjeros  tienen  más  interés 
que  nosotros  en  que  los  minerales  de  España  y  su  be- 
neficio resulten  tan  económicos  como  sea  posible.  He 
mos  de  prescindir  también  del  indudable  derecho  que 
tiene  nuestro  país  á  buscar  sus  ingresos  en  el  modo  y 
forma  que  tenga  á  bien;  pero  no  podemos  prescindir  de 
decir  que  ese  mismo  derecho  lo  teníamos  en  Cuba,  y, 
siu  embargo,  el  ejercerlo  de  un  modo  ó  de  otro  ha  dado 
lugar  á  lo  que  todos  lamentamos.  Los  intereses  extran- 
jeros en  la  minería  española  son  ya  de  una  importan- 
cia muy  grande,  pero  desde  hace  algunos  años  se  vienen 
produciendo  alteraciones  en  lo  que  parece  que  es  tribu- 
tación nacional,  y  al  cabo  resulta  en  su  mayor  parte 
tributación  extranjera.  A  los  ingleses,  que  tienen  que 
competir  con  el  hierro  y  acero  de  los  Estados  Unidos, 
le  interesa  sobremanera  que  el  mineral  de  hierro  espa 
ñol  cueste  en  Inglaterra  lo  menos  posible;  á  los  ingleses,' 
que  tienen  que  competir  con  el  cobre  de  Chile  y  Ana- 
conda, les  interesa  que  no  se  encarezca  el  que  ellos  se 
produzcan  en  España;  á  los  ingleses,  que  luchan  para 
los  productos  químicos  con  los  progresos  de  Alemania, 
les  interesa  sobremanera  tener  la3  piritas  baratas  en 
su  país.  Para  lograr  esto  han  establecido  sus  explota 
ciones  mineras  y  metalúrgicas  en  nuestro  país  al  am- 
paro de  unas  leyes  y  en  unas  condiciones  determina- 
das que  insensiblemente  se  han  ido  alterando  en  su 
perjuicio.  Aquí  primero  se  subió  el  canon  y  el  derecho 
sobre  el  producto  bruto  de  las  minas  en  un  30  por  100 
el  primero  y  en  un  100  por  100  el  segundo;  después  se 
aumentó  el  precio  de  los  explosivos,  y,  por  último,  aho- 
ra se  aumenta  todo  y  se  impone  el  derecho  de  exporta 
ción  á  minerales  y  metales.  Nuestro  derecho  á  hacerlo 
es  indiscutible;  pero  cad^  acto  de  ésos,  con  otros  de  d  • 
talle,  es  un  copo  de  nieve  que  se  adhiere  á  la  bola  y  <|U  j 
constituye  un  motivo  de  queja,  si  se  quiere  hasta  infun 
dado,  porque  no  es  daño  efectivo  el  que  los  recargos 


están  produciendo  ahora  por  la  compensación  que  tiene 
en  los  cambios;  mas  para  este  género  de  reclamaciones 
y  disgustos  el  pretexto  hace  con  frecuencia  el  papel  de 
la  realidad  con  todas  sus  consecuencias. 

Cuando  se  decidió  el  imponer  el  antieconómico  de- 
recho de  exportación  en  general,  los  ingleses,  á  tiempo, 
intrigaron  para  que  no  pesara  sobre  la  exportación  de 
los  minerales  de  hierro  el  primero  que  se  proyectó;  in- 
trigaron á  tiempo  y  consiguieron  que  el  impuesto  sobre 
los  minerales  de  hierro  exportados  quedara  reducido  á 
lo  que  para  los  gacetilleros  de  la  Prensa  diaria  será  to 
talmente  insignificante  exacción  de  un  real  vellón  por 
tonelada.  ¿C¿ué  vale  esto?  ¡Valiente  derecho  para  que- 
jarse! Los  consumidores  ingleses  de  los  minerales  de 
hierro  españoles  no  lo  consideran  así,  y  por  su  repre 
sentación  el  British  Iron  Trade  Association,  acuden  al 
secretario  de  Estado  de  fe.  M  Británica,  marqués  de 
Salisbury,  pidiendo  en  un  lacónico  escrito,  con  fechado 
los  últimos  días  de  Julio,  que  exponga  ante  el  Gobierno 
español  el  perjuicio  que  el  nuevo  impuesto  les  infiere, 
y  expresan  su  deseo,  de  que  cuando  menos  se  procure 
que  su  duración  se  limite  á  un  período  muy  corto. 

El  secretario  del  marqués  de  Salisbury,  con  fecha 
de  30  de  Julio,  al  acusar  recibo  de  la  representación  de 
orden  de  su  jefe,  dice  que  se  pasa  copia  al  embajador 
inglés  en  Madrid  con  instrucciones  para  hacer  al  Go- 
bierno una  representación  sobre  el  asunto  del  nuevo 
impuesto  sobre  los  minerales  de  hierro. 

Nosotros  no  decimos  cuál  debe  ser  la  resolución  del 
Gobierno  español  en  este  caso;  sólo  pedimos  que  se  en- 
tienda lo  que  queremos  decir  con  la  bola  de  nieve,  y  lo 
completamos  diciendo  que  sabemos  perfectamente  y  no 
quisiéramos  saberlo  lo  que  hubiera  ocurrido  si  el  señor 
Puigcerver,  en  vez  de  ceder  á  tiempo  á  dejar  reducido  el 
derecho  de  exportación  de  los  minerales  de  hierro  á  los 
25  céntimos  de  peseta,  se  hubiera  empeñado  en  hacer 
prevalecer  un  derecho  por  ejemplo  de  2  pesetas.  Estas 
cosas  hay  que  verlas  á  tiempo,  no  cuando  es  demasiado 
tarde. 

J.  G.  H. 

.  — :  

Beneficio  por  vía  húmeda  de  los  minerales  de  plata  del  Horcajo. 


L'>s  ingenieros  de  Minas  Sres.  Rubio  Hermanos, 
que  poseen  el  derecho  exclusivo  para  la  explotación 
en  España  de  la  patente  Netto,  han  terminado  ya  en  el 
establecimiento  del  Horcajo  la  instalación  destinada  al 
beneficio,  pur  su  cuenta,  de  los  minerales  ricos  de  es- 
tas minas,  que  tienen  contratadas  á  este  fin  por  dos 
años. 

Recordaremos  que  el  procedimiento  Netto,  para  el 
tratamiento  de  las  menas  de  oro  y  plata,  está  fundado, 
como  los  de  Forrest,  Siemens  y  Halske  y  otros,  en  el 
empleo  de  los  cianuros  alcalinos  con  algunas  modifica- 
ciones felices  respecto  á  los  antiguos  (1),  y  tiene  la  par- 
ticularidad de  haber  sido  ideado  y  estudiado  especial- 


(1)  Véase  la  Rkvikta  Minkua,  año  18ÍH1,  artículo  de  T>.  César 
Rubio,  "Una- nueva  extraooión  dol  oro  y  de  la  plata  por  los  oianu- 
ros  alcalinos. ,. 
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mente  con  minerales  de  plata  españoles,  tanto  secos 
como  plomizos. 

El  tratamiento  industrial  de  las  menas  ricas  está  ya 
en  marcha  en  el  Horcajo,  y  los  Sres.  Rubio  se  ocupan 
además  en  los  estudios  y  ensayos  necesarios  para  apli- 
car la  cianuración  á  la  inmensidad  de  lodos  pobres  en 
plata  que  estas  minas  producen.  Cuando  las  pruebas  se 
completen, es  probable  que  se  instale  en  dicho  estable- 
cimiento una  gran  fábrica  destinada  al  beneficio  de 
estos  géneros  pobres. 

Los  Sres.  Rubio  se  proponen  también  aplicar  el  nue- 
vo método  á  las  platas  nativas  de  Herrerías  (Almería), 
á  las  tierras  argentíferas  pobres  en  plomo  de  Sierra 
Almagrera,  y  á  otras  menas  similares  de  España.  Nos- 
otros creemos  que  habiendo  logrado  poner  en  buena 
marcha  industrial  el  tratamiento  de  minerales  tan 
complejos  y  difíciles  como  los  del  Horcajo,  no  ha  de 
ofrecer  este  proyecto  grandes  dificultades  técnicas  ni 
económicas.  Especialmente  en  el  distrito  de  Herrerías, 
que  ha  de  cobrar  ahora  nueva  vida  con  el  desagüe  que 
está  realizando  el  Sr.  Brandt,  nos  parece  que  el  trata- 
miento por  vía  húmeda  está  indicadísimo. 

En  absoluto  no  puede  decirse  que  todas  las  menas 
se  presten  bien  para  el  método  nuevo;  la  experiencia 
ha  mostrado  que  hay  algunas  que  son  rebeldes.  Pero 
hay  motivos  para  suponer  que  estudiando  con  calma 
estas  sustancias  en  el  terreno  químico  y  en  el  metalúr- 
gico, y  haciendo  tanteos  detenidos  en  la  composición 
de  las  lejías,  podrán  vencerse  las  dificultades  que  pre- 
sentan las  menas  rebeldes,  y  nosotros  confiamos  mu- 
cho en  que  la  competencia  y  la  laboriosidad  de  estos 
ingenieros  conseguirán  generalizar  por  completo  el 
procedimiento. 

Es  de  mucho  interés  esta  transformación  que  co- 
mienza á  operarse  en  la  metalurgia  de  los  minerales  de 
plata  de  España,  que  como  saben  nuestros  lectores 
hasta  ahora  se  han  beneficiado  por  fusión  con  menas 
dulces  de  plomo.  Por  esta  razón  hemos  creído  conve- 
niente adelantar  esta  nota,  mientras  podemos  ofrecer 
á  nuestros  lectores  una  Memoria  que  hemos  solicitado 
de  D.  César  Rubio,  con  el  resultado  de  sus  trabajos  de 
dos  años  en  esta  materia  importante. 

A.  C. 

 ■  -x&t—  

LAS  IMPORTACIONES  Y  EXPORTACIONES 

EN   EL  PRIMER  SEMESTRE   DE  1898 


En  nuestro  número  anterior  publicamos  el  estado  de 
importaciones  y  exportaciones  de  los  renglones  mine- 
ros y  metalúrgicos  principales.  Las  cifras  que  presenta 
esa  estadística  acusan  las  difíciles  circunstancias  que 
ha  atravesado  el  país,  notándose  la  tendencia  á  dis- 
minuir las  importaciones,  contrariadas  éstas  por  los 
cambios,  y  al  aumento  de  exportaciones,  favorecidas 
por  la  misma  razón. 

La  baja  en  la  importación  de  carbones  y  de  cok,  que 
es  de  175.000  toneladas  en  el  primero  y  de  10.000  en  el 
segundo,  parece  que  induce  á  temer  una  baja  en  el 
consumo  de  combustibles  con  una  disminución  en  las 
producciones  á  que  se  destinan;  pero  esto  no  creemos 
sea  así  en  realidad,  pues  á  lo  que  corresponderá  pro- 
bablemente la  baja  en  las  importaciones  de  carbones 
será  á  un  gran  esfuerzo  en  aumentar  la  producción 
nacional;  la  forma  en  que  se  confecciona  nuestra  esta- 


dística minea,  aun  en  renglones  tan  interesantes  de 
conocer  su  marcha  oportunamente  como  son  la  pro- 
ducción de  carbón  y  los  renglones  siderúrgicos,  no  per- 
mitirá saber  sino  con  un  gran  atraso,  que  lo  haga  in- 
útil para  lo  práctico,  las  cantid  ides  con  que  la  minería 
nacional  y  su  industria  siderúrgica  han  hecho  frente  á 
la  baja  en  las  importadas. 

Aun  á  costa  de  disgustar  á  los  encargados  de  la  es- 
tadística minera,  nos  creemos  obligados  á  decir  que  el 
producto  de  las  minas  de  carbón  de  España  y  de  los 
hornos  altos  se  debe  publicar  en  la  Gaceta  de  Madrid, 
mes  á  mes,  y  dentro  del  siguiente  á  la  producción. 
Esto  sería  poco  complicado  el  lograrlo  y  su  utilidad 
seria  mucha.  Si  se  hace  así  en  países  donde  hay  50  mi- 
nas en  explotación  por  cada  una  que  tenemos  nos- 
otros, ¿qué  razón  hay  verdadera  para  que  no  se  co- 
nozca esto  con  la  oportunidad  precisa  para  que  sea 
útil,  como  mes  á  mes  se  conoce  la  importación  de  los 
mismos  renglones  y  la  exportación  de  otros?  El  deseo 
de  lo  mejor  es  el  enemigo  de  lo  bueno;  y  si  de  cada 
renglón  minero  se  pretendiera  publicar  la  estadística 
mensual,  no  se  conseguiría;  pero  las  dos  que  indica- 
mos, que  no  exigen  otra  alteración  sino  exigir  á  todos 
los  mineros  y  fabricantes  de  esos  renglones  comuni- 
quen al  jefe  del  distrito  minero  las  cifras  que  ellos  con 
seguridad  conocen  el  día  2  del  mes  siguiente  al  de  sü 
extracción  ó  fabricación,  sería  facilísimo  hacer  estos 
estados  mensuales,  porque  no  hay  mina  ni  fábrica  don- 
de no  se  sepa  eso  en  dicho  día  de  cada  mes.  Nosotros 
no  podríamos  pedir  esa  comunicación  sino  por  bene- 
volencia de  las  Empresas,  pero  el  elemento  oficial 
puede  imponerlo  y  ninguna  Empresa  se  le  debería  ni 
le  podría  resistir.  La  estadística  de  la  explotación  de 
los  minerales  de  hierro  mensual  no  sería  necesaria, 
pues  se  derivaría  de  la  exportación  y  de  la  producción 
del  lingote  para  todo  lo  práctico. 

En  el  primer  semestre  del  año  hay  una  baja  de 
4.500  toneladas  en  la  importación  del  hierro  moldeado, 
que  es  casi  de  60  por  100  comparada  al  semestre  del 
año  anterior. 

En  menos  proporción,  pero  acercándose  al  50  por 
100,  ha  bajado  la  importación  de  hierro  y  acero  lami- 
nado en  carriles  y  barras.  Esto  puede  significar  más 
producción  nacional;  pero  es  más  probable  que  sea 
prueba  de  paralización  en  las  obras. 

El  renglón  de  hojadelata  ha  llegado  ya  á  tal  insig- 
nificancia como  renglón  de  importación,  que  tal  vez  lo 
suprimamos  de  nuestros  estados,  pues  300  toneladas 
en  un  semestre,  ninguna  importancia  tiene,  al  menos 
mientras  los  derechos  actuales  subsistan.  Ha  crecido 
la  exportación  de  mineral  de  hierro  en  el  semestre  en 
unas  60  000  toneladas,  que  no  llega  ni  al  2  por  100  de 
aumento  sobre  el  semestre  del  pasado  año.  Favorecida 
esta  exportación  por  el  cambio  y  por  la  demanda,  es 
de  temer  que  han  faltado  minas  preparadas  y  ferroca- 
rriles para  que  el  crecimiento  fuera  mayor. 

En  los  minerales  de  cobre,  un  aumento  de  exporta- 
ción de  4  i  por  100  es  poco  importante  considerando  el 
aumento  general  de  consumo,  pero  lo  peor  es  que  la 
exportación  de  cobre  en  estado  de  metal  ha  sufrido 
una  baja  de  25  por  100  en  el  semestre  El  plomo  metal 
ha  aumentado  en  13.000  toneladas,  mientras  que  el  mi- 
neral sólo  aumentó  er,  800  toneladas. 

El  aumento  mayor  de  minerales  exportados  lo  ha 
sido,  como  se  verá,  en  el  zinc. 
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En  la  exportación  de  hierro  ha  habido  un  aumento 
de  1.(300  toneladas;  pero  no  todo  debe  haber  sido  lingo- 
te, porque  no  resulta  de  acuerdo  la  suma  total  con  las 
estadísticas  de  Bilbao,  y  sólo  podemos  explicarlo  por- 
que se  haya  exportado  cantidad  considerable  de  hierro 
viejo  en  carriles,  etc.,  y  que  no  sea  exportación  de  lin- 
gote fabricado  en  España. 

Examinando  otros  artículos  que  no  son  de  los  que 
registramos  mensualmeute,  la  importación  y  exporta- 
ción, encontramos  aumento  en  los  tubos  de  hierro  y 
acero  dulce,  siendo  la  importación  total  del  semestre 
1.144  toneladas,  y  es  renglón  que  sería  interesante  que 
España  hiciera  frente  á  su  total  consumo.  En  el  mismo 
caso  está  el  alambre  grueso,  importado  en  cantidad  de 
1.981  toneladas  en  el  semestre,  á  pesar  de  las  varias 
fábricas  que  lo  producen  en  nuestro  país.  En  cobres  y 
sus  aleaciones  sigue  una  importación  bastante  unifor- 
me de  un  año  para  otro  en  los  tres  últimos,  y  la  cual 
es  posible  tenga  una  disminución  sensible  cuando  tra- 
baje la  fábrica  de  Lugones. 

Pocos  renglones  de  importación  manifiestan  tanto 
el  atraso  del  país  como  el  que  en  un  solo  semestre  ha- 
yamos importado  14  millones  de  kilogramos  de  lo  que 
la  nomenclatura  del  Arancel  llama  carbonatos  alcali- 
nos que  incluye  la  sosa  cáustica,  y  no  se  concibe  que 
en  el  estado  de  los  cambios  no  se  haya  despertado  el 
espíritu  industrial  para  hacer  sosa  en  nuestro  país, 
cuando  aun  con  el  cambio  al  par  se  puede  ganar  am- 
pliamente fabricando  estos  renglones. 

En  las  partidas  correspondientes  á  motores  y  ma- 
quinaria, la  disminución  que  se  nota,  sin  ser  impor- 
tante, corresponde  á  la  paralización  general  que  ha 
producido  la  guerra,  y  no  á  que  en  el  p?  ís  se  hagan 
todos  los  esfuerzos  que  fueran  de  desear  para  evitar 
que  tengamos  que  contar  con  el  extranjero  para  tan- 
tos motores  y  máquinas. 

En  la  nueva  era  económica  en  que  va  á  entrar  nues- 
tra patria,  es  necesario  que  haya  gran  cambio  por  lo 
que  hace  á  importar  lo  que  se  puede  producir  aquí  con 
más  saber  y  más  espíritu  industrial. 

SECCIÓN  OFICIAL  

\o  se  tramitará  ningún  expediente  nuevo  de  re- 
gistro minero  referente  á  terreno  ya  registrado  ó 
concedido.  —  Gaceta  del  11  de  Agosto  de  1898 : 

.Real  orden  de  Fomento  fecha  de  4  de  Marzo  de  1898. 
Con  motivo  de  dos  expedientes  de  registro  de  la  pro- 
vincia de  Granada  se  declara  que  el  precepto  contenido 
en  el  párrafo  tercero  del  art.  75  del  reglamento  de  24 
de  Junio  del  68  para  la  aplicación  de  la  ley  de  Minas, 
fué  derogado  por  el  decreto -ley  de  Bases  del  mismo 
año  y  que,  en  su  consecuencia,  procede  desestimar 
toda  solicitud  de  registro  minero  que  se  refiera  á  te- 
rrenos ya  registrados  ó  concedidos;  y  en  el  caso  de  ser 
admitidos  por  ignorarse  dicha  circunstancia,  tan  pronto 
como  ésta  sea  conocida,  deberá  decretarse  por  la  Ad- 
ministración la  nulidad  y  cancelación  de  los  expedien- 
tes á  que  hayan  dado  lugar  las  expresadas  solicitudes. 

VARIEDADES 

n.  Itonnin  Oriol  y  el  «Englnccring  and  Mining 
Journal».  -  El  gran  periódico  neoyorkino  ha  publica- 
do en  su  número  de  23  de  Julio  un  retrato  y  una  pun- 


tual biografía  de  nuestro  inolvidable  D.  Román  Oriol, 
Habla  en  ella  con  elogio  de  sus  obras  y  de  sus  trabajos 
profesionales  y  periodísticos,  recordando  especialmen- 
te su  colaboración  en  el  Engineering  y  el  artículo  Spain 
publicado  por  Oriol  en  uno  de  los  tomos  de  The  Mine- 
ral Industry.  Agradecemos  singularmente  el  tono  de 
afectuosa  simpatía  que  revela  todo  el  artículo  biográ^ 
fico,  y  que  es  más  de  apreciar  en  las  actuales  circuns- 
tancias. 

Reglamentación  del  comercio  del  petróleo  en 
Inglaterra.  —  The  Engineering  reproduce  las  conclu- 
siones de  la  Comisión  inglesa  para  la  reglamentación 
del  comercio  de  petróleo.  Aconseja  que  se  haga  des- 
cender, para  mayor  seguridad  ,  á  37°,8  la  temperatura 
por  bajo  de  la  cual  los  aceites  de  petróleo  no  deben 
producir  vapores  inflamables,  y  establece  reglas  más 
minuciosas  y  eficaces  que  las  anteriores  para  el  alma- 
cenaje, transporte  y  uso  de  dichos  aceites. 

No  es  esta  la  primera  vez  que  observamos  que  en 
comercio,  en  minería  y  en  las  ramas  todas  de  la  indus- 
tria, la  individualista  Inglaterra  va  rectificando  sus 
tradicionales  principios  é  inclinándose  cada  día  más  á 
las  prácticas  tutelares  de  Alemania,  Francia  y  casi 
todas  las  naciones  del  Continente. 

Cojinetes  de  bolas  —  Se  ha  instalado  en  Francia, 
en  Puy,  una  fábrica  modelo  de  un  nuevo  sistema  de 
cojinetes  de  bolas.  Todas  las  transmisiones  del  estable- 
cimiento para  mover  las  máquinas- herramientas  tie-: 
nen  cojinetes  de  este  sistema,  y  cuantos  visitan  la  fá- 
brica no  dejan  de  admirar  la  suavidad  con  que  todo 
maicha,  con  la  economía  consiguiente  de  fuerza. 

l  entas  de  minerales  en  Almagrera  —  En  las  re- 
cientes subastas  se  adjudicaron  los  minerales  de  la 
mina  Eloísa:  el  plomo  á  2,50  reales  el  7  por  100  y  0,60 
los  tipos  excedentes;  la  plata  á  3,50  la  primera  media 
onza  y  á  4  las  demás  en  quintal,  con  bonificación  de 
2,50  por  cada  quintal.  Los  géneros  pobres  de  la  mina 
San  Cayetano  se  han  vendido:  tierras  de  laja  3,50,  la$ 
de  hierro  á  1,  las  de  filón  á  0,50,  de  piritas  á  1,10,  de  re- 
lleno á  0,30,  de  guijo  á  16.  En  la  mina  Carmen  lo?  pol- 
vos á  4  reales,  las  tierras  á  0,30  y  los  barros  á  1,20. 

La  fotografía  con  colores  —  Se  trata  de  montar 
empresas  para  la  explotación  dé  las  fotografías  con 
colores. 

Tres  sistemas  parece  que  se  prestan  ya  á  esperar 
de  ellos  un  éxito  más  ó  menos  completo.  De  éstos  el 
conocido  es  el  de  Lumiére,  de  Lyon,  que  consiste  en 
superponer  tres  clichés  obtenidos  con  pantallas  de  los 
tres  colores  amarillo,  naranja  y  azul.  Con  estos  clichés 
se  tiran  tres  imágenes  sobre  gelatina  bicromatada, 
sensibilizada  por  una  sal  de  plata  y  toman  color  intro- 
duciéndolas en  tinturas  apropiadas.  El  procedimiento 
de  Chaupe  es  sólo  conocido  por  sus  resultados,  pero 
ha  realizado  fotografías  soberbias  de  dos  ó  tres  cuadros 
muy  conocidos  que  se  confunden  con  los  originales. 
Un  racimo  de  uvas  fotografiado  por  el  sistema  Chaupe 
es  de  una  factura  admirable  á  que  no  se  puede  llegar 
por  la  pintura.  Un  retrato  de  una  joven  completa  la 
admiración,  pues  sólo  obtenido  con  una  rapidez  ex- 
traordinaria, se  puede  esperar  la  pureza  de  las  lineas, 
al  mismo  tiempo  que  el  perfecto  colorido.  Otro  proce- 
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dimiento  desconocido  aún  es  el  de  M.  Grrmier-Villerd; 
se  dice  que  da  también  solución  al  problema  de  la  fo- 
tografía en  colores. 

„Si  la  fotografía  sin  ellos  ha  dado  lugar  á  una  indus- 
tria de  tanta  importancia,  puede  presentirse  lo  que  será 
el  perfeccionamiento  que  ya  se  supone  conseguido,  que 
hará  afanar  tanto  más  el  poseer  retratos  y  cuadros. 

llctodo  nuevo  para  obtener  temperaturas  eleva- 

das  —Mr.  Goldsmidt  ha  expuesto  en  el  Congreso  de  las 
Sociedades  de  electro-química  alemanas,  un  método 
nuevo  para  obtener  las  temperaturas  elevadas  que  se 
necesitan  para  la  reducción  de  algunos  de  los  metales 
más  refractarios.  Este  método  consiste  en  utilizar  el 
calor  que  proporciona  la  combustión  del  aluminio.  Se 
rodea  la  masa  que  hay  que  calentar,  de  una  capa  for- 
mada por  una  mezcla  de  aluminio  en  polvo  y  de  óxidos 
metálicos.  Dirigiendo  una  llama  de  soplete  sobre  esta 
envolvente  se  pro  luce  la  descomposición  local  de  los 
óxidos,  y  el  oxígeno  libre  alimenta  la  combustión 
del  aluminio.  Así  se  logra  en  el  interior  de  la  envolven- 
te temperaturas  cercanas  á  las  del  horno  eléctrico.  En 
vez  de  aluminio  puede  emplearse  magnesio  ó  carburo 
de  calcio. 

El  puerto  de  ¡Sevilla.  —  Dicen  de  Sevilla  que  se  ha 
empezado  á  construir  un  nuevo  espigón  para  la  carga 
de  mineral  de  hierro  en  aquel  puerto,  que  hará  el  déci- 
mo de  la  esDecie.  El  colega  que  da  la  noticia  agrega 
que  se  están  embarcando  actualmente  3.000  toneladas 
diarias,  lo  cual  nos  parece  exagerado,  y  tal  vez  lo  que 
haya  querido  decir  es  que  hay  medios  de  embarcarlas. 
Es  muy  probable  que  llegue  el  día  en  que,  no  sólo  se 
llegue,  sino  que  se  pase  con  mucho  de  esa  cantidad; 
pero  eso  no  será  hasta  que  entren  en  producto  conoci- 
das minas  de  mineral  rico  en  la  provincia  de  Córdoba 
y  otras  supuestas  en  la  provincia  de  Sevilla  en  término 
de  Morón.  El  puerto  de  Sevilla  entretanto  se  mantiene 
en  muy  buenas  condiciones  por  el  calado  de  los  buques, 
que  pueden  pasar  de  Sanlúcar. 

4¿ran  instalación  para  acero  en  soleras.  —  La 

inmensa  instalación  para  fabricar  acero  en  soleras  que 
la  Compañía  de  Carnegie  realiza  en  Homestead  será  la 
mayor  del  mundo,  y  es  muy  improbable  que  llegue  á 
haber  otra  que  la  exceda  ó  se  le  acerque  en  impor- 
tancia. 

Consiste  nada  menos  que  en  un  taller  de  20  hornos, 
de  45  toneladas  por  operación  cada  uno,  y  de  los  cua- 
les hay  ya  diez  listos.  Cada  cinco  hornos  forman  un 
grupo.  En  esta  instalación  se  aplican  todas  las  ideas  y 
adelantos  más  nuevos,  y  se  modifica  la  idea  que  se 
tenía  en  Inglaterra  hace  algunos  años  de  que  todos  los 
hornos  debían  estar  en  un  lado,  siendo  conveniente 
dejar  el  otro  lado  libre  para  que  se  salven  los  operarios 
en  casos  de  accidentes 

En  el  inmenso  taller  de  Homesjead  los  hornos  están 
á  un  lado  y  otro,  y  en  el  centro  se  encuentra  la  plaza 
de  fundir.  Entre  ésta  y  los  hornos  se  encuentran  á  cada 
;ládo  dos  grupos  de  grúas  volantes.  En  el  lado  opuesto 
de  cargar  se  encuentran  grúas  de  40  toneladas  y  má- 
quinas de  cargar  del  sistema  más  reciente  de  Wellman, 
que  carga  2  toneladas  por  minuto.  Las  grúas  son  eléc- 
tricas. Las  plazas  de  los  hornos  son  de  6m,G0  x  4m,20 
de  altura,  y  las  cámaras  de  gas  lm,80  y  3  las  de  aire  de 


ancho.  Los  hornos  están  llamados  por  ahora  á  calen- 
tarse con  el  gas  natural;  pero  en  previsión  de  que  éste 
pueda  faltar  algún  día,  están  arreglados  para  emplear 
el  de  gasógenos  si  llega  el  caso.  El  conducto  principal 
de  gases,  teniendo  en  cuenta  la  probabilidad  de  tener 
que  emplear  los  pobres  de  gasógeno,  tienen  dimensio- 
nes tan  extraordinarias  como  son  las  de  3n,,30  ;<  3m,30, 
la  cual  se  divide  luego  en  dos  conductos  de  2U',10  X 
2"',40  para  cada  linea  de  5  hornos.  Si  llega  el  caso  de 
aplicar  gasógenos,  cada  fila  de  10  hornos  necesitará 
32  de  éstos  de  3  metros  de  diámetro.  Cada  horno  tiene 
tres  puertas  de  carga. 

Á  cada  extremo  del  taller  hay  un  mezclador  de  fun- 
dición, y  para  la  carga  del  horno  se  emplea  las  grúas 
eléctricas  de  40  toneladas. 

Tan  perfectos  son  los  arreglos  mecánicos  que  para 
la  sangría  del  horno  sólo  hacen  falta  el  operario  de  la 
grúa  y  tres  más  en  la  plataforma  de  descarga. 

En  los  extremos  del  taller  se  encuentran  los  cubilo- 
tes para  fundir  el  lingote  y  los  mezcladores  del  sistema 
más  perfecto. 

Con  esto  basta  para  que  se  comprenda  la  grandiosi- 
dad de  un  taller  que  podrá  hacer  más  de  540.000  tone- 
•  ladas  de  acero  en  solera  al  año. 

llueva  industria  en  Oviedo.  -  La  fábrica  de  lám- 
paras eléctricas  que  existía  en  Madrid  va  á  trasladarse 
á  Oviedo  bajo  la  influencia  del  gran  industrial  de  aque- 
lla provincia  D.  José  Tartiéré.  Va  á  ser  director  geren- 
te de  la  Sociedad  D  Nicolás  Salmerón  y  García. 

Todos  los  elementos  para  la  nueva  industria  se  pro- 
ducirán en  Asturias,  y  los  hilos  de  platino  se  harán  en 
¡  los  talleres  de  fundición  La  Amistad. 

No  tienen  fin  las  industrias  que  existen  y  que  pue- 
!  den  existir  en  la  industriosa  región  asturiana,  cuyo 
,  porvenir  vemos  cada  vez  más  halagüeño. 

Muchas  veces  lo  hemos  dicho:  no  hay  región  indus- 
!  trial  más  indicada  para  construir  los  motores  de  gas 
;  pobre,  que  por  su  misma  esencia  emplean  grandes 
masas  de  hierro  y  proporcionalmente  macizos  volan- 
tes que  exigen  gran  cuidado  y  gran  conciencia  en  los 
constructores. 

Hemos  oído  también  que  se  trata  de  otra  central  de 
electricidad  para  Oviedo  con  la  base  de  un  salto  de 
agua  de  unos  1.000  caballos  á  6  ó  7  kilómetros  de  aque- 
lla capital. 

La  tracción  eléctrica  en  los  Estados  Unidos.  — 

El  capital  invertido  en  los  Estados  Unidos  en  tranvías 
y  ferrocarriles  eléctricos  alcanza  ya  la  fabulosa  suma 
de  7.550  millones  de  pesetas,  y,  sin  embargo,  se  puede 
décir  que  hasta  ahora  apenas  si  ha  empezado  en  las 
grandes  líneas  á  emplearse  este  medio  de  tracción/que 
al  cabo  puede  preverse  que  ha  de  quedar  como  único 
en  todas  las  líneas  grandes  y  pequeñas,  como  ya  puede 
asegurarse  lo  es  para  los  tranvías. 

¡Movimiento  de  personal.  —  En  la  vacante  produ- 
cida por  haber  pasado  á  situación  de  supernumerario 
el  ingeniero  D.  Leopoldo  Barcena  y  Aznar,  ha  reingre- 
sado el  de  igual  clase  D.  Domingo  Jiménez  Fuentes, 
que  sirve  en  Huelva. 
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REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  solo  anuncio  de  que  se  hará  la  paz  entre  España 
y  los  Estados  Unidos  produjo  desde  luego,  como  se  su- 
ponía, una  sensación  considerable  en  el  mercado  de 
metales.  Hasta  ahora  no  hay  cotizaciones  sino  del  día 
antes  de  firmarse  el  protocolo,  y  por  lo  tanto  no  puede 
juzgarse  ni  aun  siquiera  de  la  subida  de  los  primeros 
momentos  de  conocerse  que  es  una  realidad  el  que  se 
ha  firmado.  Coincide  con  esta  situación  favorable  que 
la  campaña  de  negocios  de  otoño  es  una  de  las  más  in- 
teresantes y  activas  del  año,  y  que  habla  verdaderos 
deseos  de  no  verla  contrariada  en  esta  ocasión  por  los 
temores  de  las  complicaciones.  Hasta  qué  punto  éstos 
han  pasado  con  respecto  á  las  temidas  con  otras  poten- 
cias no  se  puede  decir;  pero  por  el  pronto  no  hay  duda 
de  que  se  espera  una  buena  época  de  negocios. 

El  cobre,  como  se  verá,  ha  hecho  una  subida;  pero 
no  es,  á  nuestro  juicio,  toda  la  que  puede  esperarse,  á 
no  ser  que  se  anuncien  remesas  extraordinarias  délos 
Estados  Unidos  Ha  hecho  también  un  movimiento  en 
alza  de  alguna  importancia  el  estaño,  que  ha  llegado  á 
tipos  desconocidos  hace  tiempo.  Se  anuncia  el  descu- 
brimiento de  minas  muy  ricas  de  estaño  en  Méjico; 
pero  esto  nó  puede  tener  influencia  alguna  en  los  pre- 
cios actuales,  en  que  el  estaño  sube  por  razón  de  una 
demanda  activa. 

El  zine  ha  recobrado  la  pequeña  baja  que  había  ex- 
perimentado, y  su  precio  actual  es  muy  favorable. 

La  plata  sigue  sostenida  hasta  ahora;  pero  la  opi- 
nión de  los  más  conocedores  del  mercado  es  que  no  se 
sostendrá  el  precio  actual,  porque  las  compras  de  Es- 
paña eran  con  las  que  más  se  contaba  para  mantener 
los  precios  de  estos  últimos  meses.  El  interés,  sin  em- 
bargo, de  este  momento  se  tiene  que  concentrar  en  el 
mercado  siderúrgico,  que  con  el  de  combustibles,  com- 
prenden los  renglones  que  más  se  han  de  afectar  por 
el  gran  movimiento  que  se  espera  en  los  negocios 
financieros  é  industriales. 

Por  de  pronto,  es  indudable  que  los  productores  de 
lingote  de  Europa  están  preocupados  de  la  dificultad 
de  tener  minerales  para  la  obtención  del  lingote  de  he- 
matites. Es  cierto  que  aun  quedan  en  Vizcaya  cantida- 
des considerables;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que  la 
proporción  grande  de  lo  que  queda  ó  está  comprome- 
tida ó  pertenece  á  fabricantes,  es  lo  cierto  que  salen 
pocos  minerales  á  la  venta  con  relación  á  las  necesi- 
dades que  se  prevén.  Los  minerales  de  Suecia,  si  bien 
son  muy  abundantes  y  muy  ricos  en  hierro,  al  parecer 
cada  día  se  va  viendo  que  los  libres  de  fósforo  para  el 
Béssemer  son  menos  de  los  que  se  suponían.  En  Espa 
ña,  alejándose  de  las  costas,  es  nuestra  creencia  qne 
se  han  de  encontrar  cantidades  enormes  de  excelentes 
minerales  explotables;  pero  lo  malo  de  esta  época  para 
la  producción  europea  es  que,  á  medida  que  aquí  se 
puede  encarecer  el  mineral,  se  está  abaratando  en  los 
Estados  Uuidos. 

Los  centros  de  producción  de  lingote,  que  cuentan 
con  derechos  protectores  para  su  industria  propia,  no 
sufrirán;  pero,  por  el  contrario,  los  que  aspiren  á  con- 
servarse como  exportadores,  tienen  delante  un  porve- 
nir muy  dificil.  El  mercado  universal  de  combustibles 
sigue  en  una  situación  muy  favorable  á  los  producto- 
res: ciertamente  las  huelgas  de  Cárdiff  han  ejercido 
gran  influencia  en  lo  que  ocurre;  pero  aun  sin  ellas,  el 
consumo  ha  crecido  lo  bastante  para  que  la  subida  de 
los  precios  esté  justificada  para  que  conduzca  á  activar 
las  explotaciones.  Rusia  aumentará  considerablemente 
las  suyas:  Alemania  lo  está  haciendo  también  en 
grande  escala.  Francia  se  espera  que  produzca  este 
año  1.500.000  toneladas  más  que  el  pasado.  Los  patro- 
nos de  Gales  firmes  en  su  ultimátum. 

■  Revista  Minkha,  Metai.úroica  y  de  Ingeniería 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

i  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   20422  Ptas. 

I  Galletas  lavadas   19  — 

1  Menudos  lavados  sécos. .  .  .  10 a.  14  — 

Idem  id.  semigrasos   10ál4  — 

Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  10a  14  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  20á23  — 


Sobre  vagón;  á  bordo 
en  Avilés  ó  Gijón,  3 
á  4  pesetas  más,  se- 
gún circunstancias. 


Antracita  de  Peñarroya   15 


Grueso . 


Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado  . 


por  contratas 

Cok 


>  Todo  ano 
Menudo.  . 


Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte. 

Gijón  ó  Aviles  a  bordo  

Bélmez  de  1."  


Plomo. 


Zinc 


16  — 

8,50  — 
10  — 
4  — 
22*  — 
24á26  — 
29  — 
9/6  á  10  chelines 
8  6  á  9/6 

17  Ptas 
6  — 


Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato 

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100.. 
—        secos  50  por  100   

—  Linares  sulfures  oon  78  por  100   14  á  16  — 

—  Alcohol  de  hoja   20  — 

—  Carbonatos  del  50  por  100.  ...       7  — 
Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  26  Ptas 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  24,875  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.:l  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

AsTUBIAS  I  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

Y       !  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K.  i 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 


54/ 
40  6 
5.12  6 

5 

190     Fr  005 


Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  . 

—  Cleveland  warrants  

Barras  Staffordshire  superiores..  .  .  

—  Middlesborough  corrientes  

—  Bruselas  , 

Viguetas  belgas   150  - 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     £  6 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.10/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.oos 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                      £  20.2/6 

Azogue. —  Londre.-.,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrison  >  I'." 

Hierro.  —  Warrantá  en  Glasgow   47/1  chelines 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .    T.  62  4  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     ¿£  51.10/ 
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sección  científico -Industrial 

SIERRA  ALMAGRERA 
I 

Bosquejo  general. 

Al  tomar  hoy  puesto  en  las  columnas  de  un  perió 
dieo,  comienzo  por  declarar  que  jamás  me  he  conside 
rado  con  aptitudes  de  periodista,  y  que  con  tal  motivo 
he  sentido  cierto  desapego  á  este  ejercicio,  aun  limitado 
á  la  colaboración  en  revistas  técnicas,  ajenas  por  regla 
general  á  las  condiciones  que  la  política  y  el  noticie- 
rismo  imprimen  á  ese  cuarto  poder,  que,  juntamente 
con  los  demás  del  Estado,  á  situación  tan  triste  y  des- 
dichada nos  ha  conducido;  mas  como  á  ella  han  coope- 
rado nuestra  natural  apatía  y  el  poco  celo  con  que  nos 
ocupamos  de  los  intereses  generales  y  aun  particulares, 
que  más  ó  menos  directamente  nos  afectan,  falta  esta 
última  de  la  que  yo  también  me  considero  culpable  y 
cuya  corrección  me  propongo,  esto  explicará  que,  ce- 
diendo á  amistosas  excitaciones  que  no  puedo  desaten- 
der, falto  á  mis  propósitos  de  siempre,  aun  á  riesgo  de 
que  tal  decisión  constituya  una  penitencia  para  los  que 
se  decidan  á  leer  mis  escritos,  con  los  que  sólo  aspiro  á 
cumplir  un  deber  moral  que  las  circunstancias  me  han 
impuesto,  sin  abrigar  pretensiones  de  ningún  género. 

Ocupado  hace  algún  tiempo  en  los  trabajos  para  el 
desagüe  general  de  la  Sierra  Almagrera,  á  ella  voy  á  de- 
dicar algunos  renglones,  que  considero  de  gran  actuali- 
dad, no  sólo  por  la  influencia  que  dichos  trabajos  han  de 
ejercer  en  el  renacimiento  y  desarrollo  industrial  de 
esta  región,  hoy  casi  paralizada,  sino  por  las  provecho  ■ 
sas  enseñanzas  que  del  estudio  de  tal  asunto  pueden 
desprenderse  para  que  no  se  repita  el  lamentable  pro- 
ceso que  ocasionó  su  completa  ruina,  proceso  que,  á  mi 
ver,  ofrece  grandes  semejanzas  con  el  que,  desenvuelto 
en  más  amplia  esfera,  tan  acerbos  momentos  está  pro- 
porcionando á  nuestra  patria. 

Es  bien  seguro  que  nadie  que  ee  haya  ocupado  de 


minería,  no  ya  industrialmente,  sino  como  asunto  de 
pura  especulación,  desconocerá  el  nombre  de  Sierra  Al- 
magrera y  aun  de  sus  alrededores;  pero  muy  pocos 
sabrán  las  explotaciones  de  todo  género  á  que  han  dado 
lugar  sus  famosísimos  criaderos,  y  no  deja  de  ser  raro 
que,  habiéndose  escrito  mucho  y  por  personal  idóneo 
sobre  este  interesante  distrito,  sea  punto  menos  que  im- 
posible recoger  datos  que  permitan  formar  idea  aproxi- 
mada de  sus  condiciones  generales. 

Muchos  son  los  aspectos  bajo  los  cuales  se  puede 
estudiar  la  industria  minero- metalúrgica  desarrollada 
en  la  zona  de  que  voy  á  ocuparme;  y  como  la  materia 
es  vasta  y  desproporcionada  á  los  elementos  ae  informa- 
ción y  tiempo  de  que  hoy  dispongo,  se  notarán  grandes 
deficiencias  en  mi  trabajo,  que  habrá  de  limitarse  áser 
una  base  para  ir  sobre  ella  formando  un  más  completo 
estudio  con  los  datos  que  se  vayan  ofreciendo  paulati- 
namente y  á  medida  que  renazca  la  vida  en  un  centro 
en  que  hoy  sólo  miserables  ruinas  se  contemplan. 

Sierra  Almagrera  es  relativamente  pequeña;  12  ki- 
lómetros de  largo  por  4  de  ancho  forman  los  ejes  de  la 
alargada  elipse  que  constituye  su  asiento,  sobre  el  que 
se  eleva  una  protuberancia  que  en  su  punto  más  alto  al- 
canza 366  metros;  sus  escarpadas  laderas  se  hallan  sur- 
cadas por  profundos  y  retorcidos  barrancos,  que  por  la 
vertiente  Sudeste  de  la  sierra  se  sumergen  en  las  aguas 
del  Mediterráneo,  y  por  la  Noroeste  desembocan  en  la 
rambla  de  Muleria,  formando  un  accidentado  conjunto 
que,  antiguamente,  en  la  época  que  podríamos  llamar 
forestal,  debió  ser  sumamente  pintoresco,  pero  que  hoy 
presenta  tan  sólo  áridas  y  desnudas  superficies,  salpica- 
das á  trechos  por  alguna  que  otra  raquítica  plantación 
de  almendros  é  higueras,  bancales  de  palas  ó  chumbos, 
con  los  que  se  procura  contener  el  terreno,  y  tal  cual 
desgraciado  intento  de  plantación  de  acacias,  eucaliptus 
y  otros  aislados  árboles  de  utilidad  ó  recreo;  á  la  mano 
devastadora  del  minero  sólo  ha  resistido  en  algunos 
parajes,  como  para  dar  muestra  de  la  fertilidad  del  te- 
rreno, una  abundante  y  variada  vegetación  herbácea, 
cuyo  interesante  estudio  podría  ocupar  largo  período  á 
un  naturalista. 

La  roca  de  la  sierra  es  una  pizarra  arcillo-micácea, 
más  ó  menos  impregnada  de  sílice,  de  edad  difícil  de 
determinar  por  la  falta  de  fósiles  y  la  dificultad  de  re- 
lacionar los  inmediatos  tramos  de  comparación,  pero 
que  se  viene  considerando  como  perteneciente  á  los  te- 
rrenos de  transición;  sometido  el  terreno,  por  el  levanta- 
miento que  produjo  el  actual  relieve,  á  enormes  presio- 
nes, que  muestran  sus  efectos  en  mil  repliegues,  ángulos 
i  y  curvas,  se  hace  difícil  poder  asignar  á  sus  capas  una 
posición  determinada;  sin  embargo,  consideradas  en 
1  conjunto  y  á  cierta  distancia,  puede  observarse  una  dis- 
i  posición  dominante  de  Levante  á  Poniente  con  inclina- 
I  ción  al  Sur;  las  fisuras  causadas  por  la  deformación  ge- 
neral y  de  detalle  han  formado  una  intrincada  red  de 
grietas  de  más  ó  menos  potencia,  desde  las  que,  cono- 
I  eidas  con  los  nombres  de  grandes  soplados,  presentan 
I  aberturas  de  20  metros,  hasta  las  delgadas  vetas  de  al- 
gunos milímetros  de  espesor-,  el  primitivo  empuje  de 
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levantamiento  debió  producir  los  principales  huecos, 
como  se  comprueba  al  observar  en  ellos  una  dirección 
media  general  Nordeste  Sudoeste  y  una  inclinación  muy 
próxima  á  la  vertical  para  su  mayoría;  pero  es  claro  que 
las  desviaciones  producidas  por  los  planos  de  menor 
resistencia  de  la  roca  y  la  desigualdad  de  las  presiones, 
así  como  los  movimientos  posteriores,  han  modificado 
esa  primera  rotura,  creando  la  red  filoniana  hoy  exis- 
tente, cuyas  ramas  se  encuentran  en  dirección  y  pro 
fundidad,  sin  que  al  parecer  existan  zonas  completa- 
mente aisladas. 

Siendo  la  roca  medianamente  dura  y  suficientemen 
te  resistente  á  las  alteraciones  atmosféricas,  sobre  todo 
en  aquellos  puntos  más  fuertemente  inyectados  de  sí- 
lice, han  podido  permanecer  abiertas  las  fisuras  y  ofre- 
cer hueco  donde  las  inyecciones  metalíferas  depositasen 
sus  productos. 

Dada  la  formación  de  las  citadas  grietas  y  sus  pos- 
teriores modificaciones,  es  claro  que  han  de  ofrecer  una 
gran  irregularidad  de  detalle,  y,  en  efecto,  tanto  en  di- 
rección  como  en  tendido,  es  difícil  establecer  una  ley 
determinada;  así  es  que  en  los  filones  ya  reconocidos  se 
ve  variar  de  inclinación,  acercándose  más  ó  menos  á 
la  vertical,  y  hasta  afectar  opuestas  inclinaciones  en 
distinta  altura;  asimismo  su  corrida  sufre  también  fre- 
cuentes, aunque  no  muy  grandes,  desviaciones,  aparte 
de  las  que  hayan  producido  las  fallas  que  pueden  obser- 
varse en  la  superficie,  y  cuyo  efecto  en  los  criaderos  no 
sé  de  nadie  que  los  haya  estudiado. 

Preparado, según  queda  referido,  el  recipiente, debió 
tener  lugar  su  invasión  por  los  manantiales  de  agua 
cargada  de  disoluciones  minerales,  cuyo  número,  suce- 
sión, edad  y  condiciones  no  se  pueden  precisar  hoy  por 
absoluta  carencia  de  datos;  pero  sí  creo  que  han  debido 
ser  varios  los  puntos  de  afluencia  y  distintas  las  épocas 
de  depósito,  ó  que  por  lo  menos  éstos  han  sido  redi- 
sueltos  y  precipitados  de  nuevo,  como  lo  demuestra  la 
desigual  composición  de  los  criaderos,  el  fajeado  de  sus 
elementos,  las  geodas  que  frecuentemente  los  tapizan  y 
la  alteración  evidente  de  sus  primitivos  minerales. 

De  cualquier  manera  que  se  haya  producido  e!  re 
lleno,  resulta  comprobado  que  éste  no  ha  obstruido  por 
completo  los  huecos  que  se  le  ofrecieron,  y  como,  según 
queda  indicado,  la  roca  de  caja  ha  sido  resistente, 
aquc'los  han  permanecido  abiertos  y  hoy  ofrecen  exten- 
sos depósitos,  unidos  entre  sí  por  una  verdadera  canali- 
zación natural,  cuyo  desarrollo,  extensión  y  condiciones  i 
de  pase  han  de  variar  hasta  lo  infinito,  pero  que  ofrece  \ 
un  medio  de  comunicación  más  ó  menos  difícil  á  las 
aguas  que  en  ellos  hayan  de  circular. 

Sin  entrar  ahora  en  un  estudio  detenido  de  los  cria- 
deros,  anticiparé  que  su  metalización  es  sumamente 
irregular,  ofreciendo  zonas  de  enriquecimientos  y  este-  I 
rilizaciones  cuya  ley  no  se  ha  podido  comprobar  todavía; 
la  ganga  es,  juntamente  con  la  pizarra  de  caja,  el  hierro 
espático,  la  caliza,  el  yeso,  la  baritina  y  el  cuarzo,  sus- 
tancias que  rara  vez  se  ofrecen  reunidas,  presentándose  ! 
más  bien  caracterizando  regiones  distintas;  en  cuanto  á 
la  mena,  es  esencialmente  el  plomo  sulfuiado  unasveces 


casi  puro,  de  estructura  hojosa,  planos  brillantes  y  es- 
casa ley  en  plata;  otras  acompañado  de  las  gangas  men- 
cionadas, de  finísimo  y  acerado  grano  y  alta  riqueza  ar- 
gentífera, siendo  también  frecuente  que  la  plata  se  pre- 
sente, constituyendo  compuestos  especiales  que,  como  es 
natural,  dan  excepcional  valor  en  el  mercado  á  los  mi- 
nerales que  acompañan. 

Tal  es,  descrita  á  grandes  rasgos,  la  formación  que 
tanta  importancia  industrial  mantuvo  durante  largos 
años  y  sobre  la  que  pienso  desarrollar  algunas  conside- 
raciones en  sucesivos  artículos. 

Ifiafncl  Soiiviróii. 
Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 

Vera  (Almería),  5  do  Agost'i  de  1898. 
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EL  FERROCARRIL  MONORRAIL 

BM    LA    EXPOSICIÓN   DE   LA  SOCIEDAD   REAL   DE  AGRICULTURA 
DE  INGLATERRA 


En  nuestro  número  de  24  de  Abril  de  1897  hicimos 
conocer  el  sistema  de  transporte  por  un  ferrocarril  de 
un  solo  rail  y  de  vagón  equilibrado;  y  aunque  compren- 
dimos desde  luego  que  no  podía  ser  un  medio  de  apli- 
caciones muy  generales,  puede  esperarse  que  cuando 
menos  tuviera  ciertas  ventajas  en  determinados  casos. 
Acabamos  de  ver  en  el  Enyineering  una  reseña  del 
ferrocarril  monorrai!,  presentado  por  la  Monorrail 
Portable  Rail/cay  Cómpany,  de22y  23  Laurence  Pount- 
ney-Lane,  Londres. 

No  necesitamos  repetir  lo  que  dijimos  en  nuestro 
número  citado  de  24  de  Abril  del  año  pasado,  y  sí  sólo 
diremos  que  nuestro  colega  londonense  cita  el  raso  de 
un  niño  de  seis  años  de  edad  que  transportó  con  toda 
facilidad  de  un  lado  á  otro  cargas  de  100  á  150  kilogra- 
mos y  que  no  estaba  enseñado  á  ello,  sino  que  fué  un 
visitante  casual  á  la  Exposición.  El  repórter  del  Engi- 
neering  dice,  además,  que  él  pudo  mover  sin  esfuerzo 
un  vagón  cargado  con  media  tonelada.  Por  más  que 
aquel  periódico  recomienda  mucho  el  sistema,  nos- 
otros le  encontramos  cuantas  ventajas  se  le  quieran 
atribuir  mientras  se  trate  de  transportes  á  nivel,  pero 
tan  luego  como  haya  pendientes  que  subir  ó  bajar, 
desconfiamos  mucho  hasta  de  la  probabilidad  de  em- 
plearlo. 

Tenemos  sobre  nuestra  mesa,  y  lo  bojeamos  con 
frecuencia,  un  catálogo  muy  bien  editado  é  ilustrado, 
presentando  todas  las  aplicaciones  del  nuevo  ferroca- 
rril, así  para  hacer  transportes  á  brazo  como  por  ca- 
ballerías. El  inventor  del  sistema  es  M.  Caillety  parece 
se  encuentra  aplicado  en  muchos  casos  en  Francia  y 
las  colonias.  El  tipo  de  vagoneta  ordinaria  para  mo- 
verla por  persona  carga  300  kilogramos,  pero  para  ca- 
ballerías se  pueden  hacer  de  una  tonelada.  El  coste 
del  kilómetro  de  línea  no  debe  pasar,  instalado,  do 
2.500  pesetas  y  cada  vagón  de  mano  para  movimiento 
de  tierras  vale  unas  150  pesetas. 

El  ferrocarril  monorrail  puede  dar  lugar  á  una  in- 
dustria de  cierta  importancia  en  España,  pues  en  las 
grandes  fincas  agrícolas  y  en  muchos  movimientos  de 
tierra  en  que  el  Oecauville  seria  demasiado  caro,  s.' 
encuentra  muy  indicado  el  monorrail,  sobre  todo  en 
terreno  llano. 
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LA  ULTIMA  PALABRA  SOBRE  EL  ACETILENO  c« 


MECHEROS  Y  PRESIONES 

La  mayor  dificultad  con  que  ha  luchado  el  alum- 
brado por  el  acetileno,  ha  sido  el  no  encontrarse  me- 
cheros á  propósito  para  quemarlo.  Los  primeros  em- 
pleados producían  todos  humo  al  cabo  de  60  á  200 
horas  de  usarse.  La  primera  manifestación  de  esta  ten 
dencia  era  una  materia  filamentosa  que  se  adhería  al 
punto  de  salida,  la  cual  iba  creciendo,  reduciendo  al 
mismo  tiempo  el  volumen  de  la  llama,  acabando  por 
producir  una  nube  de  humo  insufrible. 

Si  se  apagaba  el  mechero  y  se  limpiaba,  el  efecto  an 
terior  se  reproducía  al  cabo  de  una  ó  dos  horas,  y  lo 
único  que  había  que  hacer  para  evitar  el  humo  era 
reemplazar  la  boca  del  mechero  por  otra.  Examinada 
la  esteatita  de  que  se  compone,  partiéndola,  se  obser- 
vaba que  la  materia  se  había  impregnado  de  un  hidro- 
carburo, que  por  el  calor  se  había  descompuesto,  carbo- 
nizando á  la  esteatita.  La  idea  generalmente  aceptada 
era  que  el  calor  de  la  boca  del  mechero  había  convertí 
do  el  acetileno  en  bencina,  y  las  gotas  formadas  podían 
ser  la  causa  del  mal;  por  esto  se  empezó  á  buscar  el  re- 
medio, estudiando  la  manera  de  refrescar  el  punto  de 
salida  del  gas. 

En  este  estado  se  presentó  en  América  el  mechero 
de  Naphey  y  Dolan;  el  principio  aplicado  en  él  consis 
tía  en  separar  lo  bastante  dos  chorros  de  gas  para  hacer 
que  cada  uno  resultara  una  luz  diminuta  rodeada  de 
bastante  aire  para  evitar  que  se  calentara  demasiado  la 
esteatita.  Estos  mecheros  se  acogieron  con  entusiasmo, 
produciendo  una  multitud  de  imitaciones,  llegando  al 
gunas  hasta  lo  ridiculo,  buscando  el  ponerse  fuera  del 
peligro  de  que  se  las  considerara  infracción  de  la  pa- 
tente. Pero  aunque  estos  mecheros  son  un  progreso  de- 
cidido y  pueden  funcionar  algunos  cientos  de  horas  sin 
tendencia  á  producir  humo,  esto  es  sólo  en  tanto  que  se 
les  maneja  bien,  pu'.s  si  por  una  economía  equivocada 
ae  hace  funcionar  el  mechero  doble  como  sencillo,  encen 
diendo  sólo  una  de  las  luces,  se  presentan  todos  los  in- 
convenientes de  los  mecheros  primitivos  y  humean  lo 
mismo  que  aquéllos,  haciéndose  inservibles;  es  muy  fre- 
cuente encontrar  mecheros  de  Naphey  que  hu mean  como 
los  más  imperfectos,  debido  esto  á  estar  mal  manejados. 

La  realidad  es  que  la  causa  de  que  se  produzca  humo 
se  encuentra  tanto  en  el  gasógeno  como  en  el  mechero, 
y  el  exceso  de  calor  al  producir  el  gas  es  un  factor  pri- 
mordial en  el  molesto  fenómeno  del  humo,  pues  el 
exceso  de  calor  es  el  que  produce  la  bencina,  que  arras- 
tra el  gas  en  estado  de  vapor  y  queda  en  suspensión 
hasta  que  el  rozamiento  del  gas  en  los  diminutos  agu- 
jeros de  salida  los  detiene  y  produce  la  adherencia. 
Aparte  de  esto,  los  agujeros  del  doble  mechero  dispues- 
to para  quemar  acetileno,  pueden  dar  humo  si  hay  en 
el  gas  bencina,  porque  ésta,  para  quemarse,  necesita 
tres  veces  más  aire  que  el  acetileno,  y  el  resultado  es 
que  la  bencina  hace  perder  las  proporciones  para  las 


(1)    Véase  el  número  1.692,  Memoria  de  Lewes. 


cuales  está  ajustado  el  mechero.  Por  esto,  el  purificar 
el  acetileno  produciría  una  gran  disminución  en  el  in- 
conveniente del  humo;  hace  muy  pocos  días  que  se  ha 
presentado  un  mechero  nuevo  con  una  caja  de  purifica- 
ción y  enfriamiento,  con  el  cual  se  dice  que  se  puede 
usar  una  pieza  extrema  de  esteatita  del  tipo  Bray  nú- 
mero 00000  durante  mucho  tiempo.. 

Hoy  se  sabe  mucho  mas  sobre  los  peligros  del  ace- 
tileno que  cuando  por  primera  vez  se  habló  de  este  gas 
en  el  Instituto  Imperial,  y  ya  se  ha  reconocido  que  no 
es  más  venenoso  que  el  gas  común  de  carbón,  y  á  pre- 
siones ordinarias  tampoco  ofrece  más  peligros  que  éste, 
sino  porque  las  mezclas  explosivas  de  acetileno  y  aire 
son  má3  numerosas  que  las  del  gas  común  y  el  aire. 

Por  ejemplo,  se  necesitan  de  5  á  6  por  100  de  gas  de 
fábrica  para  formar  una  mezcla  que  tenga  tendencia  á 
estallar,  mientras  que  basta  con  3  por  100  de  acetileno 
para  llegar  al  mismo  estado,  según  el  Dr.  Cluwes.  El 
peligro  principal  se  encuentra  en  que  el  acetileno  de- 
tona, es  decir,  qué  cuando  el  acetileno  se  somete  á  un 
calor  repentino,  se  descompone  en  sus  constituyentes, 
haciendo  esto  con  extremada  violencia  en  ciertas  con- 
diciones; se  produce  igual  efecto  si  se  hace  estallar  por 
un  detonador  de  fulminato  de  mercurio  en  el  gas.  La 
explosión,  sin  embargo,  no  se  produce,  á  no  ser  que  se 
encuentre  á  una  presión  superior  á  2  atmósferas.  Es 
decir,  que  si  se  aplica  el  fulminato  á  un  gas  que  no 
llegue  a  dicha  presión,  el  único  rebultado  es  que  el  gas, 
en  la  zona  más  inmediata,  se  descompone  en  sus  cons- 
tituyentes, hidrógeno  y  carbono;  pero  si,  por  el  contra- 
rio, la  presión  llega  ó  pasa  de  2  atmósferas,  es  la  tota- 
lidad del  volumen  del  gas  el  que  instantáneamente  se 
descompone  con  grandísima  fuerza  explosiva.  Ei  mismo 
fenómeno  se  produce  si  el  gas  se  calienta  en  cualquier 
punto  hasta  el  de  la  temperatura  de  su  descomposición. 
Ei  acetileno  líquido  puede  descomponerse  del  mismo 
modo,  y  se  han  producido  en  otros  países  algunos  acci- 
dentes desastrosos,  por  lo  cual  en  Inglaterra  está  prohi- 
bido el  empleo  del  acetileno  líquido  y  se  ha  limitado  la 
presión  á  la  cual  se  puede  usar  el  acetileno  á  100  pul- 
gadas de  agua,  en  total  atmósfera  y  cuarto. 

Esta  necesidad,  impuesta  por  la  previsión,  ha  sido 
un  gran  golpe  para  reducir  el  campo  de  explotación 
más  lucrativo  que  se  había  previsto  para  el  acetileno, 
que  era  el  acetileno  comprimido  al  estado  líquido  in- 
troducido en  cilindros  para  aplicarlo  al  alumbrado  de 
los  trenes  de  ferrocarril. 

 •  • 

LA  ANTRACITA 

Hace  pocos  años,  en  España,  se  consideraba  la  an- 
tracita poco  menos  que  como  un  combustible  inútil,  y 
apenas  era  vendible.  Por  fortuna,  se  ha  adelantado 
bastante,  y  hoy  no  sólo  se  acepta  la  antracita  para  sus 
aplicaciones  especiales,  sino  que  también  se  consume 
para  levantar  vapor.  En  todos  los  países,  porque  la 
antracita  vale  más  que  el  carbón  graso,  sus  aplicacio- 
nes son  más  limitadas;  pero  en  España,  por  ahora,  y 
de  desear  es  que  este  estado  dure  mucho,  la  antracita 
(en  rigor,  hulla  antracitosa)  vale  bastante  menos. 
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Esta  situación  es  muy  favorable  de  varios  modos: 
en  primer  lugar,  la  antracita  barata  con  motores  de 
gas  es  un  elemento  de  producción  de  corrientes  eléc- 
tricas sumamente  económico;  los  casos  en  que  es  una 
locura  usar  motores  de  vapor  en  vez  de  los  de  gas  son 
sumamente  marcados.  Pero  el  empleo  de  la  antracita 
tiene  otra  ventaja  en  España.  Aqui  es  una  cuestión  de 
primer  orden  para  el  desarrollo  de  la  siderurgia  de 
exportación  tener  cok  barato,  y  es  lástima  que  se  em- 
plee en  otros  fines  el  carbón  susceptible  de  dar  buen 
cok.  Es,  pues,  muy  interesante  el  favorecer  el  empleo 
de  la  antracita  en  España,  y  creemos  que  sería  un  es- 
tado muy  favorable  á  la  cuestión  de  combustibles  el 
que  se  produjera  más  antracita  que  carbón  graso. 

En  los  Estados  Unidos,  donde  ya  se  producen  180 
millones  de  toneladas  de  carbón,  más  de  la  cuarta 
parte  es  antracita.  En  las  explotaciones  típicas  de  aquel 
país,  el  G9,7  de  la  explotación  de  antracita  es  gruesa  y 
el  30,3  restante  es  menudo.  La  antracita  se  clasilica 
allí  en  nueve  tamaños  distintos  :  el  mayor,  de  0,20  de 
lado  ó  más,  y  el  menor,  del  tamaño  de  granos  de  arroz. 
Hasta  el  año  de  1807,  la  antracita  de  tamaño  de  gui- 
santes no  empezó  á  transportarse  para  consumirla  á 
gran  distancia;  pero  desde  el  año  1895,  el  tamaño  de 
granos  de  arroz  se  envía  ya  á  todas  partes,  lo  cual 
prueba  el  adelanto  que  se  ha  hecho  para  consumir  los 
tamaños  menores. 

Las  grandes  cantidades  de  antracita  ó  carbones 
antracitosos  que  se  están  descubriendo  en  las  cuencas 
palentinas  y  también  en  la  zona  del  Oéste  de  la  cuenca 
de  Bélmez,  dan  importancia  á  esta  cuestión ,  en  la  que 
conviene  se  fijen  nuestros  industriales,  pues  con  mu- 
cha antracita  y  muchos  gasógenos  las  condiciones  de 
España  para  una  multitud  de  industrias  dependientes 
de  la  fuerza,  podrían  aventajar  á  otras  extranjeras  Si 
los  motores  de  gas  de  500  caballos  llegan,  como  es  pro- 
bable, á  su  perfección,  no  sería  extraño  que  la  trac- 
ción eléctrica  en  los  ferrocarriles  se  haga  más  por  los 
motores  fijos  de  gas  que  por  los  de  vapor,  cuando  no 
se  cuente  con  fuerza  hidráulica. 

 — — — |  
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DON  FÉLIX  PARENT 


Un  nuevo  nombre  tenemos  que  agregar  á  la  fúnebre 
lista  que  comienza  con  Oriol  y  sigue  con  Sopwith  y  con 
el  marqués  de  Escombreras.  El  día  17  ha  fallecido  re- 
pentinamente en  las  minas  de  Aller  su  eminente  direc- 
tor D.  Félix  Parent,  una  de  las  personalidades  más  im- 
portantes de  nuestra  minería. 

Vino  el  Sr.  Parent  á  España  hace  veinticinco  años 
á  desempeñar  una  plaza  de  ingeniero  en  los  Caminos 
de  Hierro  del  Norte;  mas  pronto  pasó  á  dirigir  Jas  mi- 
nas de  carbón  de  Barruelo,  propiedad  de  dicha  Com- 
pañía; desde  aquel  momento  estuvo  constantemente 
dedicado  á  la  industria  minera.  De  1882  á  84  fué  direc- 
tor administrativo  de  la  Compañía  de  Aguilas,  que  por 
entonces  se  establecía  en  las  provincias  de  Almería  y 
Murcia,  con  el  capital  más  cuantioso  que  aquí  hemos 
conocido  en  minas,  si  se  exceptúa  el  que  aportó  la  co- 
losal Empresa  de  Kíotinto.  Desde  1884  estaba  al  frente 
del  establecimiento  carbonero  de  Aller,  propiedad  hoy 
dé  la  Sociedad  Hullera  Española,  íorrc.aúa  por  el  señor 
marqués  de  Comillas,  y  no  hay  necesidad  de  ponderar, 
pues  es  sabido  de  todos  los  que  á  la  industria  pertene- 
cen la  importancia  técnica  y  las  proporciones  comer- 
ciales que  esta  Empresa  ha  alcanzado  en  manos  del 
«lustre  ingeniero. 


Por  fin,  casi  toda  la  vida  profesional  del  Sr.  Parent 
ha  estado  dedicada  á  nuestra  patria,  y  aunque  nacido 
en  París  y  formado  en  la  Escuela  Central  de  Artes  y 
Manufacturas,  se  había  asimilado  por  completo  nues- 
tro idioma  y  nuestras  costumbres,  estaba  identificado 
con  nuestros  negocios  y  se  interesaba  al  igual  nuestro 
por  nuestra  prosperidad  industrial  y  el  adelanto  de 
nuestra  nación. 

Lamentemos  la  pérdida  de  D.  Félix  Parent,  que  era 
un  valioso  amigo  de  España,  un  peritísimo  ingeniero, 
una  gran  inteligencia,  y,  sobre  todo  esto,  un  hombre 
de  bien. 

a.  r. 

SECCIÓN  OFICIAL 

l.alior.ilorio  central  para  ensayos  <le  materiales  de 

construcción- — (Gaceta  de  13  de  Agosto  de  1898.) 

Real  decreto  de  Fomento,  fecha  12 de  Agosto,  crean- 
do en  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Caminos,  Canales  y 
Puertos  un  Laboratorio  central  para  ensayos  físicos, 
químicos  y  mecánicos  de  los  materiales  aplicables  á 
las  construcciones.  Esta  dependencia  tendrá  por  objeto 
estudiar  las  propiedades  y  principalmente  la  resisten- 
cia de  los  materiales  que  con  este  objeto  se  le  entre- 
guen por  el  Estado,  por  las  Corporaciones  y  por  los 
particulares,  expidiendo  certificados  de  las  pruebas  y 
ensayos  que  se  le  encomienden. 

Estará  á  cargo  de  los  ingenieros  de  la  Escuela  con 
el  concurso  de  los  alumnos,  á  los  cuales  servirán  estos 
trabajos  de  ejercicios  prácticos.  El  personal  especial, 
exclusivamente  afecto  al  nuevo  Laboratorio,  constará 
de  dos  ingenieros  aspirantes  ó  dos  ayudantes  de  Obras 
públicas,  de  dos  sobrestantes,  de  un  administrador 
conserje,  de  un  portero,  de  un  ordenanza  y  además  de 
los  maquinistas,  operarios  y  peones  que  sean  necesa- 
rios según  la  importancia  de  los  pedidos  que  reciba  el 
Laboratorio. 

Para  su  instalación  y  sostenimiento  durante  el  ac- 
tual año  económico  se  consigna  desde  luego  la  suma 
de  pesetas  230.000. 

Es  esta  una  institución  muy  útil  y  que  obedece  á 
necesidades  que  ya  hace  años  se  habían  satisfecho  en 
el  extranjero  con  los  magníficos  laboratorios  y  talleres 
de  ensayos  que  existen  en  Zurich,  Caí  lo  te  un  burgo,  Ma- 
linas, Bruselas,  París,  Copenhague,  Stockolmo,  etc.  El 
Sr.  Gamazo  merece  alabanzas  por  esta  creación,  y  asi- 
mismo por  no  haber  estado  tacaño  en  la  consignación 
ni  en  la  dotación  de  personal.  Las  cosas  se  hacen  si 
quiera  regularmente  ó  no  se  hacen. 

Lo  que  ahora  conviene  es  que,  una  vez  llevada  á 
cabo  la  instalación,  este  laboratorio  sea  un  centro  do 
actividad  y  no  un  gabinete  ó  museo  de  aparatos,  desti- 
nado á  que  los  visitantes  digan:  ¡Oh!  y  ¡Ahí  Con  el  celo, 
la  labori:  sidad  y  la  competencia  de  los  ingenieros  de  ia 
Escuela,  contamos  desde  luego;  pero  no  basta  con  esto. 
Es  preciso  que  estas  pruebas  tomen  carta  de  naturale 
za  en  las  Obras  públicas,  y  sobie  todo  que  el  objeto,  asi 
como  la  grandísima  utilidad  del  nuevo  Centro.se  expli- 
quen bien  al  público  para  que  éste  aprenda  que  le  con- 
viene más  tener  en  cuenta  datos  precisos  y  ciertos  de 
los  materiales  que  produce  ó  emplea,  que  fiarse  del  em 
pij  ismo  y  de  la  rutina. 
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Instituciones  tales  no  tienen  el  fin  en  sí  mismas, 
sino  que  se  fundan  para  beneficio  y  progreso  del  país. 
Y  siendo  así,  no  sabemos  por  qué  el  Estado  desdeña 
siempre  estas  obras  de  publicidad,  de  propaganda  y  de 
instrucción  á  que  nos  referimos. 

En  suma,  faltando  ese  espíritu  para  vivificar  la 
presente  reforma,  dinero  é  inteligentes  esfuerzos  se  con- 
sumirán estérilmente,  como  en  casos  análogos,  y  ten 
dremos  pronto  un  nuevo  laboratorio  estático,  ó  todo  lo 
más,  una  dependencia  que,  ignorada  de  todos,  exista 
únicamente  para  la  particular  satisfacción  de  los  que 
en  ella  trabajen  y  sin  otra  transcendencia  que  el  poder 
jactí>rnos  de  que  en  España  también  tenemos,  como  en 
las  naciones  adelantadas,  laboratorios,  academias  y 
otros  perfiles. 


\iievn  tarifa  para  la  exacción  del  impuesto  de  ex- 
portación ¡i  que  se  refíere  el  artículo  adicional  de 
la  ley  de  Presupuestos  «leí  año  BS?>8-Of>.  —  {Gaceta 

del  día  13.  —  Real  orden  de  11  de  Agosto  de  1898.) 

Autorizado  el  Gobierno  para  introducir  las  oportu- 
nas modificaciones  en  las  últimas  Tablas  de  valores  de 
las  mercancías  que  se  exporten,  que  han  servido  de 
base  para  formar  la  tarifa  del  impuesto  de  exporta- 
ción, publicada  por  Real  orden  de  29  de  Junio  último, 
se  han  estudiado  con  el  mayor  detenimiento  y  atendi- 
do, en  lo  que  ha  sido  posible,  las  numerosas  instancias 
y  reclamaciones  de  los  productores  y  exportadores, 
rectificándose  las  clasificaciones  y  valores  de  bastantes 
partidas  de  las  mencionadas  Tablas. 

Sin  embargo,  nosotros  no  hemos  observado  altera- 
ciones en  los  valores  de  las  partidas  referentes  á  la  in- 
dustria minera  que  hubimos  do  insertar  en  la  Revista 
Minera  del  día  1(5  de  Junio  En  este  ramo  Jas  diferen- 
cias consisten  en  crear  en  el  segundo  grupo  la  partida 
«Breas  minerales  y  creosota  impura»  con  un  valor  de  8 
pesetas  los  10U  kilogramos  y  un  derecho  de  0,20,  sepa- 
rándola de  la  partida  general  de  «Alquitranes,  breas, 
esquistos,  betunes  y  productos  derivados  de  éstos»  que 
tienen  asignados  respectivamente  25  y  0,60;  en  el  mis- 
mo ramo  se  crean  en  diversos  grupos  las  partidas  si- 
guientes: 


UNIDAD 

Valore?. 

Derechos 

KHúijramoa 

1  000 

25 

0,60 

—  Escorias  procedentes  de  la  fabri- 

Idem. 

11 

0,25 

—  Hierro  y  acero  forjados  en  mate- 

rial desarmado  para  puentes,  ar- 

.madu'as,    ú   otras  construocio- 

100 

40 

1,00 

—  Desperdicios  ó  recortes  de  lioja  de 

Idem. 

:i 

0,05 

—  Acidos  muriático  y  sulfúrico  .... 

Idem 

11 

0.25 

Idem. 

15 

1,10 

Idem. 

40 

1,00 

—  f  irolignito   y  mordiente  de  hie- 

Idem. 

10 

0,25 

—  Alumbre  y  sulfatos  de  alúmina, 

Idem. 

lo 

0,35 

Idem. 

8 

0,20 

—  Carbonates  alcalinos  y  barrillas.  . 

Idem 

20 

0,50 

—  Salfatos  de  sosa  y  de  magnesia.  .  , 

Idem. 

10 

0,25 

Ifieglns  para  autorizar  n  los  facultativos  extranjeros 
á  dirigir  minas  en  España  —(Gaceta  del  15 de  Agos- 
to  de  1898.  —  Real  orden  de  Fomento,  fecha  2  ) 
«La  ley  general  de  Instrucción  pública  de  9  de  Sep- 
tiembre de  1857  estableció  la  habilitación  temporal  á 
favor  de  los  graduados  extranjeros  para  ejercer  sus 
respectivas  profesiones  en  España;  pero  esta  autoriza- 
ción no  tuvo  aplicación  á  las  diversas  carreras  indus- 
triales, cuyo  desempeño  continuó  siendo  absolutamen- 
te libre  para  los  extranjeros,  como  lo  era  para  los 
españoles. 

El  art.  51  de  ¡a  ley  de  Presupuestos  de  1S93  dispone 
que,  en  lo  sucesivo,  no  podría  ejercerse  en  las  carreras 
de  ingeniero  sin  el  título  correspondiente,  y  aplicando 
este  criterio  el  Reglamento  de  Policía  minera  de  15  de 
Julio  de  1897  preceptúa  que  los  títulos  extranjeros  ca- 
recieran de  validez  en  España  mientras  no  fuesen  au- 
torizados por  el  Ministerio  de  Fomento,  oída  la  Junta 
Superior  Facultativa  de  Minería.  Por  consecuencia  de 
este  precepto,  varios  extranjeros  solicitaron  la  reváli- 
da de  sus  títulos,  hallándose  en  la  actualidad  pendien- 
tes de  resolución  algunas  instancias  relativas  á  este 
propósito. 

Examinados  estos  titules,  se  nota  una  diversidad 
tan  grande  en  los  estudios  que  acreditan,  que  lia  hecho 
sentirla  necesidad  de  que  el  análisis  de  documentos 
tan  distintos  se  adapte  á  reglas  fijas  de  carácter  oficial. 
Los  títulos  extranjeros  de  ingenieros  de  Minas  y  capa- 
taces facultativos  no  ofrecen  dudas  desde  el  punto  de 
vista  técnico  y  legal ;  pero  1<  s  que  han  de  juzgarse  por 
asimilación,  deben  estudiarse  con  arreglo  á  la  natura- 
leza de  las  enseñanzas  en  las  Escuelas  que  los  han  ex- 
pedido, examen  delicado  si  se  atiende  á  que,  aun  den- 
tío  de  una  misma  rama  profesional,  existen  en  algunos 
países  dos  ó  más  institutos  técnicos,  de  categoría  dis- 
tinta, desde  la  que  da  al  ingeniero  amplísima  instruc- 
ción, basada  en  el  conocimiento  extenso  y  fundamen- 
tal de  las  ciencias  matemáticas  y  naturales,  hasta 
aquel  que,  atento  á  fines  inmediatamente  útiles,  forma 
hombres  activos  é  idóneos,  capaces  de  servir  á  una  in- 
dustria poderosa  y  creciente,  y  hace  que  los  estudios 
del  ingeniero  confinen  con  los  del  capataz  y  el  contra- 
maestre. 

Reconocida  la  necesidad  de  estudiar  en  conjunto 
las  cuestiones  que  entraña  la  habilitación,  establecien- 
do bases  generales  y  sometiendo  á  ellas  la  resolución 
de  los  expedientes,  y  evitando  al  propio  tiempo  de  este 
modo  irregularidades,  contradicciones  y  todo  pretexto 
para  atribuirla  carácter  arbitrario  ó  de  conveniencia 
circunstancial,  se  han  dictado  por  el  Ministerio  de  Fo- 
mento las  siguientes  disposiciones: 

«Primero.  Los  facultativos  en  el  ramo  de  minería 
que  hayan  obtenido  título,  diploma  ó  certificado  en  el 
extranjero  y  pretendan  darles  validez  en  España,  ha- 
brán de  presentarlos  debidamente  legalizados  y  tradu- 
cidos por  la  interpretación  de  lenguas  del  Ministerio  de 
Estado,  acompañados  de  los  programas  de  estudios  y 
dedos  certificaciones;  una  de  las  asignaturas  que  de 
dichos  programas  tengan  aprobadas,  si  en  el  titulo  sólo 
se  hiciese  constar  la  asistencia  á  las  clases;  y  la  otra 
de  los  derechos  que,  por  consecuencia  de  su  aproba- 
ción, se  les  reconociesen  para  dirigir  minas  en  el  país 
á  qurf  pertenezca  el  centro  en  que  las  hayan  cursado  y 
aprobado,  así  como  el  carácter  con  que  se  les  conceda 
dicha  dirección.  Ambas  certificaciones  deberán  ser  ex- 
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pedidas  por  el  centro  ó  instituto  en  que  se  haya  adqui- 
rido la  enseñanza,  y  presentarse  en  las  mismas  condi- 
ciones de  traducción  y  legalización  que  el  título  ó 
diploma. 

Segundo.  Los  expresados  títulos,  diplomas  ó  cer- 
tificaciones expedidos  en  países  extraños  que  autori- 
cen á  sus  poseedores  á  dirigir  minas  en  ellos,  deben 
equipararse  á  los  de  ingenieros,  capataces  ó  facultati 
vos  del  nuestro,  y  concederse  la  autorización  con  el 
carácter  que  en  cada  caso  corresponda,  negándose  á 
los  que  no  estén  autorizados  para  dirigirlas  en  el  país 
en  que  hayan  cursado  las  asignaturas  que  tengan  apro- 
badas. 

Tercero.  Las  autorizaciones  que  se  concedan  sólo 
deben  servir  para  ejercer  el  cargo  de  directores  de 
minas,  á  los  efectos  del  art.  169  del  reglamento  de  Po- 
licía de  15  de  Julio  de  1897,  pero  no  para  intervenir  en 
actos  oficiales  y  actuaciones  como  peritos  ante  los  Tri- 
bunales españoles.  Estas  autorizaciones  no  deben  te- 
ner eficacia  si  no  se  acredita,  antes  de  usarlas,  que  se 
han  satisfecho  los  derechos  impuestos  á  los  títulos  es- 
pañoles; y 

Cuarto.  A  pesar  de  lo  consignado  en  las  reglas 
anteriores,  si  por  el  Gobierno  español  se  solicitase  la 
reciprocidad  del  permiso  para  ejercer  la  profesión  en 
cualquier  país  extranjero,  y  éste  se  negase  á  dicha 
pretensión,  las  autorizaciones  concedidas  á  los  inge- 
nieros del  país  respectivo  se  considerarán  desde  luego 
retiradas  y  anuladas.» 

Creemos  que  los  que  han  defendido  en  esta  delicada 
materia  criterios  extremos,  ya  sea  inspirándose  en  la 
más  absoluta  libertad,  ya  en  una  restricción  excesiva, 
no  han  considerado  ni  meditado  todos  los  múltiples 
aspectos  que  presenta.  En  cambio,  la  anterior  Real 
orden  no  ha  olvidado  ninguno  y  hay  que  confesar  que 
resuelve  la  cuestión  con  prudencia  y  con  acierto,  de 
acuerdo  en  todo  con  los  preceptos  legales  vigentes  en 
nuestro  país,  los  cuales  son  afirmados  completa  y  ter 
minantemente. 

Así  opinamos  en  lo  referente  al  criterio  que  ha  in- 
formado la  Real  orden.  Mas  esto  no  quita  para  que  la 
c  asificación  y  asimilación  de  los  diplomas  extranjeros 
siga  ofreciendo  dificultades,  dada  la  infinita  variedad 
de  estudios  y  de  títulos  que  habrán  de  presentarse;  di- 
ficultades tales  son  inevitables  porque  están  en  la  na- 
turaleza de  las  cosas.  El  recurso  que  la  Real  orden  en- 
cuentra de  encomendar  á  los  centros  extranjeros  de 
instrucción  y  á  los  Tribunales  que  dan  certificados,  que 
definan  la  naturaleza  y  categoría  de  los  títulos  ó  certi- 
ficaciones que  expidan,  es  ingenioso,  pero  dudamos  de 
que  esos  centros  se  presten  á  hacer  oficialmente  tales 
definiciones,  y  en  caso  deque  las  hagan, que  sirvan  para 
aclarar  suficientemente  aquellos  extremos,  de  modo  que 
permitan,  desde  luego,  llevar  á  cabo  la  asimilación.  Es 
mucho  más  compleja  y  varia  que  lo  es  entre  nosotros  la 
vida  industrial  de  las  naciones  interesadas  en  la  mine- 
ría de  España,  y  sus  métodos,  leyes,  costumbres  y  ne- 
cesidades difieren,  como  es  natural,  de  las  nuestras. 

Preciso  yconveniente  será,  por  tanto,  que  sin  perder 
de  vista  las  líneas  principales,  se  prescinda  de  meti- 
culosidades en  la  resolución  de  los  casos  que  se  pre- 


senten. De  otro  modo,  cada  expediente  constituirá  un 
rompe-cabeza-  (pie  se  eternizará  en  las  oficinas,  y  esto 
es  peor  que  todo. 


VARIEDADES 


I.a  industria  navicru  en  Itilltao.  —  Las  numerosas 

Empresas  de  vapores,  una  para  cada  buque,  que  admi- 
nistran en  Bilbao  los  Sres.  D.  Eduardo  Aznar  y  D.  Ra- 
món de  la  Sota,  citaron  á  junta  á  sus  accionistas  para 
el  13  de  Agosto,  y  se  acordaron  los  dividendos  á  cuenta 
de  las  utilidades  del  año  actual  y  amortizaciones  si- 
guientes: 


VAPORES 


DIVIDENDO 

Por  ciento. 


Musques  

A bando  

Ciérvana. . . . 

Sestao  

Santurce  

Somorrostro. 
Baracaldo. . . 

Albia  

Begoña  

Erandio  

Portugal ete  . 

Deusto  

Bakio  

Bermeo  

Getso  


3i 
5 
0 
t 

12 
3 

11  h 
5 
5 
5 
5 
7 

0  i 
4 


Amortización 
do  pagarés. 

Péselas. 


24.300 

28.000 
47.700 

» 
» 

31.000 
92.000 

4.000 
30. 000 
11.500 
07.500 
52.000 


Es  de  gran  mérito  una  administración  tan  compli- 
cada y  difícil  llevada  á  cabo  tan  satisfactoriamente 
para  todos  los  interesados. 

El  desarrollo  que  puede  tomar  en  España  el  cabo- 
taje de  carbones  de  Asturias,  puede  aún  dar  impulso  á 
tan  bien  manejado  negocio. 

l\ucvo  direcelor  <lc  los  ferrocarriles  de  Madrid 

á  taragoza  y  á  Alicante. —Como  se  anunciaba,  ha  sido 
nombrado  director  de  los  ferrocarriles  de  Madrid  á  Za- 
ragoza y  á  Alicante,  el  ingeniero  y  abogado  D.  Miguel 
Martínez  Campos.  De  desear  es  que  el  nuevo  director 
encuentre  reformas  que  hacer  en  la  explotación,  en 
beneficio  del  público  y  sin  perjuicio  para  la  Compañía. 
Estamos  en  la  creencia  de  que  existe  no  poco  que  ha- 
cer dentro  de  esi.as  condiciones;  pero  la  red  indicada 
tropezará  siempre  con  la  dificultad  de  lo  que  se  va 
acortando  el  plazo  de  concesión  en  algunas  de  sus  más 
antiguas  líneas  La  nueva  situación  económica  en  que 
es  preciso  entre  España,  reserva  sin  duda  alguna  sor- 
presa en  relación  con  los  ferrocarriles,  pues  nuestras 
explotaciones  se  van  quedando  demasiado  atrasadas. 

Congreso  Internacional  de  ¡Navegación.— El  Con- 
greso de  Navegación  celebrado  en  Bélgica  á  mediados 
de  Julio  ha  sido  frecuentado  por  1.200  miembros  de  to 
dos  los  países,  y  todos  han  salido  muy  satisfechos  de  la 
buena  organización.  Las  Memorias  leídas  fueron  mu- 
chas, y  cuestiones  técnicas  de  mucha  importancia  han 
adelantado  notablemente.  El  convertir  á  Bruselas  cu 
puerto  de  mar,  con  calado  de  18  pies  desde  luego  y 
21,14  más  adelante.  El  inmenso  proyecto  de  comunicar 
el  Danubio  con  el  Oder,  el  Elba  y  el  Rhin,  que  puede 
influir  tanto  en  el  comercio  de  la  Europa  central,  se 
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discutió  bastante;  pero  Austria  opone  ciertas  dificulta- 
des, temerosa  de  la  competencia  que  pueda  hacer  esa 
vía  navegable  á  sus  ferrocarriles. 

En  la  sección  cuarta  se  discutieron,  sin  gran  ani- 
mación, las  cuestiones  de  puertos  y  dársenas. 

La  primera  sección  llegó  á  la  conclusión  de  que  era 
preferible  la  mejora  de  los  ríos  navegables  por  el  arre- 
glo de  las  márgenes  que  por  el  dragado;  pero  no  pu- 
diendo  menos  de  confesar  que  por  éste  se  han  obtenido 
también  excelentes  resultados  en  determinados  casos. 
Se  dieron  detalles  muy  interesantes  sobre  la  ejecución 
de  ambas  clases  de  obras. 

En  la  sección  segunda  de  canales  interiores,  la  dis- 
cusión fué  muy  interesante  en  el  extremo  de  los  me- 
dios mecánicos  de  tracción ,  ofreciendo  más  prescrip- 
ciones negativas  de  lo  que  no  se  debe  emplear,  que 
positivas  sobre  lo  mejor.  El  empleo  de  las  hélices  y  de 
velocidades  mayores  de  3  kilómetros  por  hora,  todos 
admiten  que  es  perjudicial.  Tal  vez  lo  más  interesante 
en  esta  segunda  sección  fué  el  estado  en  que  M.  Booct 
presentó  su  cabrestante  eléctrico  obrando  por  atrac- 
ción magnética. 

En  la  sección  tercera,  de  las  rías  y  ríos  de  marea, 
tomaron  gran  interés  muchos  miembros  del  Congreso, 
y  el  sabio  ruso  M.  Timaroff  produjo  muy  buen  efecto 
apoyando  las  opiniones  recientemente  presentadas  por 
M.  Lyster. 

El  próximo  Congreso  Internacional  de  Navegación 
se  celebrará  en  París  en  1900. 

Cobre  en  Alaska  — La  nueva  región  del  oro  parece 
que  está  llamada  á  producir  también  el  mineral  de 
cobre  más  rico  que  hay  en  el  mundo  hasta  ahora.  El 
yacimiento  descubierto  se  encuentra  entre  el  río  Blanco 
y  el  río  del  Cobre  (íhe  White  and  the  Copper  rioers), 
sin  que  se  pueda  decir  si  está  en  territorio  de  los  Esta- 
dos Unidos  ó  del  Canadá.  Se  ha  llevado  á  San  Fran- 
cisco, para  ensayo,  una  muestra  que  ha  dado  el  94  por 
100;  pero  no  hay  todavía  bastantes  datos  para  contra- 
decir la  creencia  general,  confirmada  hasta  ahora  por 
hechos,  de  que  la  importancia  de  los  yacimientos  de  co- 
bre está  en  razón  inversa  de  la  ley  del  mineral. 

Policía  minera.  —  El  mes  pasado  publicó  el  perió- 
dico La  Regeneración  de  Cuevas  (Almería),  un  suelto 
que  después  ha  circulado  por  toda  la  Prensa  minera. 
En  él  se  hace  eco  del  rumor  de  que  en  una  mina  de  la 
Sierra  Almagrera  un  ingeniero  oficial  había  llevado  á 
cabo  la  prueba  de  una  caldera  en  el  citado  estableci- 
miento, cumpliendo  con  lo  que  dispone  el  Reglamento 
de  Policía  minera,  presentando  ó  cobrando  seguida- 
mente una  cuenta  de  200  pesetas  por  sus  dietas,  á  ra- 
zón de  20  pesetas  día,  y  por  alquiler  de  la  bomba.  Ese 
rumor  es  infundado,  pues  según  la  instrucción  4  a  de  la 
Real  orden  de  10  de  Marzo  del  corriente  año  para  la 
ejecución  del  citado  Reglamento,  todos  los  gastos  que 
se  ocasionen  al  personal  oficial  en  dicho  servicio  son  de 
cuenta  del  Estado ;  y  en  cuanto  á  los  medios  mecánicos 
de  llevarlo  á  cabo,  que  por  cierto  son  bien  sencillos  y 
los  hay  en  cualquier  taller  de  reparaciones,  debe  facili- 
tarlos el  jefe  del  establecimiento.  Seguramente  que  no 
es  la  caridad  cristiana  lo  que  ha  inspirado  al  inventor 
de  esa  noticia,  quien  quiera  que  sea. 


8. os  vapores  <le  la  casa  iznar,  de  ICílhao. — Esta 
casa,  que  se  había  propuesto  tener  12  vapores  con  los 
nombres  de  los  doce  meses  del  año,  y  que  para  llegar 
ha  tenido  que  reponer  algunos  naufragados,  acaba  de 
recibir  un  nuevo  vapor,  Enero,  con  el  cual  completa  su 
primitivo  plan.  Cada  vez  los  vapores  adquiridos  han  ido 
siendo  de  más  carga. 

El  cardón  «le  retortas  de  gas  >  *'  fírafito.  —  En 

Francfort  se  crea  una  fábrica  para  transformar  en  gra- 
fito el  carbón  de  retortas  por  el  procedimiento  Giraid  y 
Street.  La  Sociedad  se  titula  El  Carbono. 

Ferrocarril  minero. —  D.  José  de  las  Heras  ha  ter- 
minado los  estudios  del  ferrocarril  de  Sierra  Almagro 
á  Villaricos,  que  ha  hecho  por  encargo  de  la  casa  pro- 
pietaria de  las  minas  de  Almagro.  Se  supone  que  esta 
línea  se  construirá  en  breve. 

IBovimicnlo  de  personal.  —  |ía  entrado  al  servicio 
de  la  Sociedad  minera  Sotiel-Coronada,  de  Calañas 
(Huelva),  el  ingeniero  de  Minas  D.  Juan  Hereza. 

—  -El  ingeniero  de  Minas  y  propietario  de  la  Fábrica 
de  hierros  forjados  y  estampados  de  Gijón,  D.  Domingo 
de  Orueta,  ha  cesado  en  el  cargo  de  director  de  la  So- 
ciedad Fábrica  de  Mieres. 

—  Habiéndose  encargado  el  ingeniero  de  Minas  don 
Ramón  Alonso  de  la  dirección  de  un  grupo  de  minas 
del  distrito  de  Huelva,  ha  presentado  la  dimisión  del 
cargo  de  jefe  de  la  Inspección  facultativa  de  Hacienda 
de  la  citada  provincia. 

—  Ha  sido  trasladado  del  distrito  minero  de  Ciu- 
dad Real  al  de  Jaén,  el  auxiliar  facultativo  D  Rafael 
Contreras 
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Boletín  de  la  Comisión  del  Mapa  geológico  de  EsrAÑA 

Se  acaba  de  publicar  el  tomo  XXIII,  correspondiente 
al  año  1896.  Tiene  este  volumen  309  páginas  con  gra- 
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la  Torre,  por  D.  Marcial  de  Olavarría. — Observaciones 

!  acerca  del  terreno  estrato- cristalino  de  la  procincia  de 
Navarra,  por  D.  Pedro  Palacios.  —  Nota  acerca  de  los 
terrenos  secundarios  de  las  provincias  de  Murcia,  Al- 

'  mería,  Granada  y  Alicante,  por  el  Sr.  René  Nicklés  — 
Nota  sobre  algunos  criaderos  argentíferos  de  los  tér- 
minos de  la  Acebeda  i]  Robregordo,  en  la  provincia  de 

\  Madrid,  por  D.  Rafael  Sánchez  Lozano.  —  Estudio  de 
algunos  moluscos  eocenos  del  Pirineo  catalán,  por  el 
Sr.  Cossmann. —  Descripción  de  algunos  cefalópodos 
triásicos  encontrados  en  España,  por  D.  Pedro  Pala- 
cios.— Hipuritos  de  Cataluña,  compendio  de  Jos  traba- 
jos de  M.  Douvillé,  acerca  de  los  rudistos,  por  D  Ga- 
briel Puig  y  Larraz  — ■  Notas  bibliográficas,  1890,  por 
D.  Gabriel  Puig  y  Larraz. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  mótalos  sipue  sostonirlo  on  todos  los 
renglones,  lo  cual  parece  un  huen  auirurio  para  el  pró- 
ximo otoño,  época  en  quo  la  actividad  financiera  gene- 
ralmente influye  en  ventaja  de  los  precios. 

El  precio  del  cobre  lia  panado  alpo  desde  nuestra 
última  revista,  y  es  un  pran  sintoma  de  firmeza,  y  pro- 
bablemente de  nueva  subida,  el  que  el  precio  de  las 
menas  se  cotice  con  un  Riza  do  3  peniques.  También 
las  acciones  de  Riotinto  lian  subido,  que  es  otro  sínto- 
ma favorable  al  precio  del  porvenir  cercano. 

El  plomo  sigue  fluctuando  sin  llegar  á  £  13,  pero 
acercándose. 

El  zinc  lia  subido  4  chelines,  que  es  significativo 
sobre  el  precio  ya  fuerte  que  había  alcanzado:  el  por- 
venir de  este  metal  debe  ser  bueno,  pues  la  pran  Socie- 
dad La  Vieil'le  Montaqne  va  á  emprender  explotacio- 
nes en  Rusia,  cerca  de  Alaguir;  es  de  temer  que  esto 
la  separe  de  la  adquisición  de  algunas  minas  que  tenia 
en  estudio  en  España.  El  mercado  sidorúrpico  sipue 
muy  sostenido  y  escaso  de  existencias;  pero  siempre 
cohibido  por  la  amenaza  de  las  importaciones  de  los 
Estados  Unidos.  Hay  contratos  de  acero  de  Carnepie 
para  los  constructores  de  buques  de  Glasgow,  en  can- 
tidad de  alguna  consideración 

Cuando  se  creía  que  España  cesaría  en  sus  inexpli- 
cables compras  de  plata,  un  nuevo  acuerdo  dol  Consejo 
de  Ministros  autoriza  la  adquisición  de  250  000  kilopra- 
mos.  Claro  es  que  hay  quien  explica  esto  á  su  manera; 
pero  es  bastante  difícil  de  entender  lo  que  dicen. 

El  mercado  de  combustibles  en  España  sipue  des- 
concertado por  los  cambios  y  por  los  precios  extranje- 
ros, afectados  hondamente  por  la  persistente  huelga 
del  país  de  Gales.  La  irrepularidad  de  los  precios  en 
nuestro  país  es  tanta,  que  las  cotizaciones  tienen  que 
darse  con  un  amplio  marpen  entre  el  mínimum  y  el 
máximum  en  cada  clase,  pues  el  precio  depende  en  mu- 
chos casos  de  la  ocasión  de  buque,  tamaño  del  podido 
y  demás  Por  esio  no  nos  habíamos  atrevido  á  tocar  á 
las  cotizaciones  después  de  haber  advertido,  como  lo 
hicimos  en  su  día,  que  la  irrepularidad  era  extrema. 
Ahora  parece  que  ha  pasado  lo  peor,  y  aunque  se  tar- 
dará mucho  en  que  el  mercado  entre  en  caja,  algo  más 
dice  sobre  la  realidad  los  precios  que  cotizamos  hoy 
para  los  carbones  y  cok  asturianos  y  de  Puertollano. 
También  podemos  dar  precios  más  fijos  para  los  carbo- 
nes do  Bélmez  yPeñarroya,  cuyas  cotizaciones  son  más 
complicadas  á  causa  de  la  pran  distinción  que  se  hace 
allí  entre  los  carbones  prasos  y  los  secos  antraci!o=os. 
Los  precios  más  autorizados  que  podemos  señalar  hoy 
por  los  prasos  son:  prueso,  do  28  á  30  nesetas  tonelada"; 
cribado,  de  18  á  27;  todo-uno.  do.  1G  á  20;  avellana  lava- 
da, de  16  á  18;  menudos,  de  12  á  15.  En  cuanto  á  los  se- 
cos antracitosos,  los  precios  son:  prueso,  de  22  á  28; 
cribado,  de  13  á  18;  todo-uno,  de  11  á  13;  avellana  al- 
mendrilla sin  lavar,  de  10  á  12;  menudo  lavado,  de  8 
á  10;  menudo  sin  lavar,  de  4  á  6. 

Los  aplomerados  en  Peñarroya  se  venden  de  23  á  28 
pesetas.  Estos  informes,  por  lo  que  hace  respecto  al 
mercado  de  carbones  del  Sur,  se  pueden  completar  di- 
ciendo que  los  carbones  cribados  de  ViDanueva  se  ven- 
den á  28.  Con  estos  informes  tienen  nuestros  lectores 
la  base  para  juzpar  de  la  marcha  de  las  explotaciones, 
y  aun  cuando  al  parecer  se  presenta  pran  marpen  á 
los  explotadores  para  hacer  pananciasextraordinarias, 
está  muy  lejos  de  ser  la  situación  tan  favorable  como 
pudiera  pensarse,  porque  el  coste  de  explotación  ha 
aumentado  de  un  modo  extraordinario,  especialmente 
en  Asturias.  La  explotación  está  en  gran  aumento  en 
cantidad  en  todas  las  cuencas. 

ItKVIUTA  MlNKKA,  Mf.TAI.ÍIROICA  V   DE  INQKNJKKÍA. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  Kn  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 

¡      se  y  condiciones   25  á 28  P tas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20á24  — 

en  Aviles  ó  (Jijón,  3  1  Menudos  la\ndos  secos..  .  .    14al6  — 

a 4  pesetas  más,  se-  I  Idem  id.  semigrasos   15álS  — 

gún  circunstancias,  j  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  1 5 á  18  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

,  Grueso   -16  — 

Puertollano  on  vagón,  \  Grnnadillo  la  vado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  i  Todo  uno   10  — 

Menudo  4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  .Aviles  á  bordo   30A32  — 

—  Bólmez  do  1."   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9  G  á  10  chelines 

—  —      Rubio  "   86á9>'6 

Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas. 

—  —        socos  50  por  100   6  — 

PloniO.  —  Linaí  os  sulfuro»  con  78  por  100   12á  14  ■ — 

—  —       Alcohol  do  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  6  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50 —      2        -  •' 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....      25  Ptas 

—  Cartagena  —  de  40  —  ....  20,50  — 
Hierros  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...      78  — 
Tubos,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

y       ■.  Viguetas .  .  i   —  300  — 

VizcAlA  'Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200        —  1 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210        —  • 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.     90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54/ 

—  Cleveland  warrants  /.....     —  41,4 

Barras  Stall'ordshire  superiores   £       5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190    Fr  °'  s 

Viguetas  belgas.:  .  .'   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.10/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow      ...     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.       4.65  Fr."" 
Manganeso.  -  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.       9  peniques 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       H.50  — '- 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool  ....      15  — 

—  Agria,      —        .  .  .  '   10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   £  20.2/6 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.    —       7  12 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  fcres.  Tilomas  llórrison  y  C." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   47/3  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .    T.     529  — 

Cobre. —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     £  51  17/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   .  11  3  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  73.17  6.— Td.  inglés.     £  76.15/ 

Plomo  español  sin  plata   —  12.16/3 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27  s/¡¡  peniques 

Antimonio  -   £  36.10/ 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  £  5)   —  28.15/ 

—  Tharsis   —       tí.  17  6 

MADRID:   L898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valoncia,  8. 
Teléfono  652. 
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Filones  y  menas. 

Entrando  en  algunos  detalles  de  los  filones  de  la 
sierra  que  vengo  estudiando,  se  pueden  establecer  al- 
gunas importantes  deducciones,  á  pesar  de  que  hoy  es 
imposible  visitar  la  mayoría  de  las  minas  ni  tomar 
datos  de  su  riqueza  por  tener  los  criaderos  vírgenes 
inundados. 

Desde  luego  se  observa  que  muy  pocos  de  los  más 
importantes  filones  afloran  á  la  superficie;  á  lo  sumo, 
lo  hacen  en  forma  de  vetillas  insignificantes,  circuns- 
tancia debida  á  la  irregularidad  de  formación,  pues  las 
grietas  se  ramifican  en  muchas  direcciones  y  ofrecen, 
como  hemos  visto,  hueco»  muy  diferentes  en  su  des- 
arrollo; así  es  que  sólo  aquellos  filones  que  la  denuda- 
ción ha  dejado  al  descubierto  ó  los  que  rompieron  las 
capas  superiores,  han  podido  ser  reconocidos  en  sus 
crestones;  explícase,  por  tanto,  la  dificultad  de  buscar 
estos  criaderos,  en  los  que  el  acaso  juega  un  papel  de 
cisivo.  La  dificultad  sube  de  punto  por  la  falta  de 
antecedentes,  negados  con  empeño  por  la  suspicaz  des- 
confianza con  que  se  han  mirado  unos  á  otros  la  mayo- 
ría de  los  explotadores;  algo  parecido  ocurre  con  los 
enriquecimientos,  cuya  ley  es  absolutamente  descono 
cida,  y  con  los  accidentes  naturales,  como  saltos,  fallas, 
etcétera,  de  los  que  nadie  se  ha  ocupado. 

El  relleno  metalífero  ha  debido  ser  muy  posterior  al 
primer  levantamiento,  pues  los  filones  se  acusan  clara- 
mente determinados,  atravesando  la  estratificación  y 
sin  influir  nunca  sobre  la  roca  de  caja  que,  debido  á  su 
estado  de  consolidación  y  resistencia,  no  ha  sido  meta- 


morfoseada,  ni  aun  para  formar  esas  salbandas  un- 
tuosas y  brillantes,  características  de  otros  criaderos,  y 
para  las  que  no  ofrecía  elementos  la  pizarra  de  esta 
formación. 

Ya  he  indicado  que  el  mineral  dominante  es  el 
sulfuro  de  plomo  ó  galena,  que  ha  debido  constituir  un 
primer  depósito,  sea  por  haber  llegado  sólo  en  la  diso- 
lución ó,  lo  que  es  más  probable,  porque  siendo  el 
compuesto  dominante,  fué  el  que  primero  y  en  mayor 
cantidad  debió  precipitarse;  á  este  período  correspon- 
den los  yacimientos  más  puros  y  mejor  cristalizados, 
que,  como  es  natural,  se  encuentran  bajo  forma  de  filo- 
nes de  alguna  potencia,  con  mineral  compacto,  carac- 
terística estructura  hojosa,  debida  al  crucero  del  siste- 
ma ortogonal  en  que  cristaliza,  pobre  en  plata  y  limpio 
de  gangas,  que  suelen  ser  el  carbonato  de  hierro  ó  molí- 
neta  y  la  baritina,  ambos  rellenando  intersticios,  for- 
mando geodas  y  con  evidentes  muestras  de  haberse 
formado  con  posterioridad  á  la  sedimentación  primiti- 
va; esta  clase  de  mineral  es  muy  común  en  la  sierra, 
especialmente  en  los  barrancos  del  Hospital  y  Jaroso 
donde  se  halla  en  extensas  zonas. 

Producto  de  nuevos  flujos,  de  redisoluciones  par- 
ciales ó  del  depósito  de  aguas  más  tumultuosas  que  no 
dispusieron  de  reposo  suficiente  para  verificar  las  cris- 
talizaciones en  grande,  son  los  minerales  con  base  tam- 
bién de  galena,  pero  de  estructura  compacta  ó  granuda 
más  ó  menos  fina  y  aspecto  fajeado  (alternando  con 
ella  el  carbonato  de  hierro),  depositados  en  todos  los 
huecos  y  vetas,  inyectando  las  pizarras  de  caja  y  mez- 
cladas en  todas  proporciones  y  formas  con  las  gangas 
repetidamente  mencionadas,  sobre  las  que  á  veces 
aparece  cristalizada  menudamente,  ó  á  las  que  sirve  de 
lecho  para  sus  respectivas  cristalizaciones,  eviden- 
ciando los  desórdenes  de  sucesión  y  depósito  que  repe- 
tidamente han  experimentado  los  criaderos;  estos  mi- 
nerales son  en  general  mucho  más  ricos  en  plata  que 
los  anteriormente  mencionados,  si  bien  su  ley  es  suma- 
mente variable. 

En  la  parte  superior  de  los  filones,  donde  ha  podido 
llegar  la  acción  de  los  agentes  atmosféricos,  se  observan 
todos  los  fenómenos  á  que  dicha  acción  da  lugar;  así 
es  que  el  carbonato  de  hierro  se  convierte  en  óxido,  los 
sulfuros  en  sulfatos,  desagréganse  las  gangas  y  concén- 
transe  las  sustancias  más  pesadas  y  resistentes,  dando 
lugar  á  enriquecimientos  en  plomo  y  plata. 

A  pesar  de  lo  dicho,  no  es  tan  sencilla  la  composi- 
ción de  los  productos  de  estos  criaderos;  la  plata  no 
sólo  se  presenta  en  íntima  mezcla  con  la  galena,  sino 
que  viene  bajo  la  forma  de  cloruros  y  otros  compuestos, 
habiéndose  encontrado  alguna  vez  en  estado  metálico 
ó  plata  nativa,  siendo  también  frecuentes  las  piritas  de 
hierro  y  cobre,  así  como  algunos  arseniuros  y  antimo- 
niuros,  constituyendo  muestras  bastantes  complejas, 
cuyo  estudio  no  es  posible  hacer  ahora  bajo  ningún 
concepto,  por  ser  sumamente  irregular  la  producción, 
limitada  á  minerales  procedentes  de  vaciaderos  ó  de 
porciones  de  filón  anteriormente  explotadas. 

Al  examinar  el  plano  general  de  la  sierra  con  la 
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traza  de  los  principales  criaderos  reconocidos  al  nivel 
del  mar,  se  observan  dos  agrupaciones  principales  en 
las  vertientes  Noroeste,  una  correspondiendo  al  barran 
co  Jaroso  y  otra  al  barranco  Francés;  mas  para  suponer 
que  á  dichas  zonas  se  han  limitado  ios  enriqueci- 
mientos, no  existen  otros  motivos  que  la  intensidad  de 
los  trabajos  en  dichos  puntos,  sostenida  por  el  cons- 
tante buen  resultado  obtenido;  así  es  que  seria  inútil 
tarea  entrar  á  discutir  la  probabilidad  de  que  existan 
numerosos  criaderos  desconocidos,  así  como  rebatir  la 
suposición  de  que  la  divisoria  de  la  sierra  constituye 
una  línea  de  separación  entre  la  esterilización  y  la  bo- 
nanza de  los  filones;  los  hechos  van  demostrando  que 
tales  creencias  no  han  tenido  fundamento  serio,  si  bien 
habrá  que  admitir  una  desigual  repartición  de  los  de 
pósitos  minerales  que  probablemente  obedecerán  á  una 
ley  que  aun  no  hay  datos  suficientes  para  deducir;  sólo 
creo  poder  asegurar  que  deben  existir  columnas  meta- 
lizadas y  estériles,  á  juzgar  por  lo  que  ocurre  en  mu- 
chas minas,  en  que  no  conozco  caso  de  que  haya  des- 
aparecido la  riqueza  en  profundidad  y  que  han  sosteni- 
do su  producción  constantemente,  lo  que  indica  una 
cierta  regularidad  de  enriquecimiento  dentro  de  sus 
límites;  igualmente  se  ha  observado  que  filones  explo- 
tados en  una  mina  con  resultado  excelente  han  sido 
cortados  en  la  inmediata  sin  mineral,  y  aun  dentro  de 
una  mina  las  galerías  y  otras  labores  seguidas  en  di- 
rección han  revelado  el  cambio  de  riqueza  ó  la  com- 
pleta ausencia  de  mineralización. 

Fuera  de  la  falta  de  afloramiento  de  muchos  cria- 
deros, no  presentan  los  filones  de  Almagrera  ningún 
problema  difícil  de  resolver,  y  como  sus  distintas  rami- 
ficaciones se  van  reuniendo,  tanto  en  dirección  como  en 
profundidad,  á  los  troncos  principales,  será  difícil  que 
se  pasen  sin  reconocer,  especialmente  si  en  la  investi- 
gación se  adopta  un  método  racional,  y  si  acallando  los  j 
impulsos  de  un  mal  disimulado  egoísmo  se  proporcio- 
nan  unas  minas  á  otras  cuantos  datos  contribuyan  á 
esclarecer  la  marcha  que  debe  seguirse. 

De  todo  lo  expuesto  se  deduce  que  es  imposible  de-  i 
terminar  la  proporción  según  la  cual  han  entrado  en 
el  depósito  las  gangas  y  las  menas;  aparte  de  los  pocos 
estudios  que  sobre  el  particular  se  han  hecho  y  de  la 
gran  irregularidad  de  formación  que  afectan  los  criade- 
ros, hay  que  tener  en  cuenta  que  por  beneficiarse  la 
mayoría  de  los  minerales  en  el  país,  pueden  conside- 
rarse  como  menas  sustancias  que  de  otro  modo  serían 
inaprovechables;  tal  sucede  con  Jas  molineras,  suma-  j 
mente  apreciadas  como  fundentes,  no  sólo  por  su 
cualidad  de  tales,  sino  porque  conteniendo  cantidades  I 
variables  de  plata  aportan  más  bien  que  merman 
dicho  metal  á  los  lechos  de  fusión. 

No  creo  que  hasta  hoy  pueda  asegurarse  que  existe 
variación  de  riqueza  en  las  profundidades,  pues  apenas 
si  alguna  mina  ha  recogido  datos  sobre  el  particular; 
existe  quien  cree  que  en  el  barranco  Jaroso  ha  dismi- 
nuido la  proporción  en  plata,  mientras  en  el  Francés 
ha  ocurrido  todo  lo  contrario;  otros  señalan  la  presen- 
cia de  mayores  cantidades  de  antimonio  y  arsénico; 


pero  ¿qué  fe  puede  darse  á  tales  aseveraciones,  cuando 
los  explotadores  de  las  partes  altas  dejaron  pasar  varios 
años  sin  enterarse  de  que  los  minerales  que  vendían  á 
viles  precios  contenían  grandes  cantidades  de  plataV 
Respecto  á  composición,  todo  cuanto  se  asegure  es 
aventurado,  y  sólo  por  comparación  y  tras  una  labor 
minuciosa  y  continuada,  aprovechando  las  colecciones 
en  que  se  guarden  muestras  de  los  primeros  tiempos,  á 
las  que  se  procura  dar  el  valor  puramente  relativo  que 
deben  tener,  se  podrá  deducir  algo  de  lo  que  anterior- 
mente han  ofrecido  estos  criaderos;  lo  que  sí  puedo 
afirmar  es  que  si  hubiera  de  calcularse  el  valor  indus- 
trial de  las  minas  de  esta  sierra,  yo  lo  estimaría  hoy 
más  alto  que  en  el  período  de  los  primeros  descubri- 
mientos, pues  si  bien  es  verdad  que  ha  desaparecido 
una  importante  porción  de  su  riqueza,  puede  ésta  con- 
siderarse más  que  compensada  por  la  experiencia 
adquirida,  por  el  mejor  conocimiento  y  más  exacta 
apreciación  de  riquezas,  con  frecuencia  desconocidas  y 
dilapidadas  antes  de  ahora  y  de  las  que  debemos  espe- 
rar que  se  saque  mejor  partido  en  lo  sucesivo. 

IBstíael  Souvirón. 
Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 

Vera,  10  de  Agosto  de  189S. 



La  minería  y  la  Hacienda  españolas,  según  un  critico  financiero. 


El  periódico  político  El  Correo  está  publicando, 
bajo  el  rótulo  de  La  liquidación  déla  guerra,  una  impor- 
tante serie  de  artículos  encaminados,  según  parece,  á 
estudiar  los  medios  de  fomentar  la  riqueza,  de  restau- 
rar la  Hacienda  y  de  desarrollar,  en  fin,  todos  los  gér- 
menes de  la  posible  rehabilitación  de  nuestra  patria, 
después  de  las  terribles  desdichas  que  nos  han  ocasio- 
nado nuestra  imprevisión,  nuestra  incuria,  nuestra 
mala  cabeza  y  también  nuestra  perversa  suerte. 

En  uno  de  los  últimos  números  se  trata  de  la  mi- 
nería y  de  los  impuestos  de  este  ramo,  y  sentimos  te- 
ner que  decir  que  lo  que  es  en  este  punto  el  articulista 
está  poco  afortunado,  y  que  siendo,  á  no  dudar,  exce- 
lentes sus  intenciones,  resulta,  sin  embargo,  su  trabajo 
muy  injusto  y  dañino  para  los  mineros.  Esta  es  la  ra- 
zón que  nos  obliga  á  examinarlo,  no  el  gusto  de  corre- 
gir á  nadie  ni  el  afán  de  suscitar  polémicas,  que  nos 
ponen  los  pelos  de  punta. 

Ya  el  sentido  general  del  artículo  es  chocante  y 
poco  simpático,  pues  comienza  diciendo  que  sería  de 
grandísima  transcendencia  para  nuestra  prosperidad  la 
explotación  en  grande  escala  de  las  riquezas  minerales, 
y  apenas  ha  dicho  esto  se  extiende  en  razonamientos 
paia  demostrar  que  las  minas  tributan  poco  y  que  es 
preciso  apretar  los  tornillos  del  Fisco  en  esta  industria. 
Extraña  manera  de  fomentar  industria  alguna. 

Es  verdad  que  si  fuese  cierto,  constituiría  un  des- 
cubrimiento asombroso,  ése  de  que  hay  algo  en  Es- 
paña que  paga  poca  contribución.  Por  desgracia,  no 
existe  semejante  garbanzo  negro.  ¡Y  en  qué  ocasión  se 
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escribe  contra  la  blandura  de  la  Hacienda!  Hasta  hace 
algunos  años,  justo  es  declarar  que  la  Administración 
ha  tenido  en  cuenta  la  naturaleza  especial  de  la  indus- 
tria tnine'ra,  una  de  las  más  arriesgadas  y  aleatorias 
que  se  conocen,  y  la  trataba  con  cierto  mimo;  pero  es 
sabido  que  el  año  92,  sin  saber  por  qué,  el  canon  de  su- 
perficie se  aumentó  de  golpe  y  porrazo  en  un  30  por 
100  y  el  impuesto  sobre  el  producto  bruto  nada  menos 
que  en  un  100  por  100.  Después  se  creó  el  impuesto  sobre 
los  explosivos,  tremenda  gabela  que  se  puede  decir  que, 
casi  en  totalidad,  es  pagada  por  las  minas,  y,  por  últi- 
mo, la  guerra  ha  hecho  preciso  recargar  todos  los  tri- 
butos mineros  en  un  40  por  100  y  crear  el  impuesto  de 
exportación  de  2  l  por  100  ai  valorem,  sin  contar  la 
demás  contribución  y  gravámenes  que  indirectamente 
pesan  sobre  las  minas. 

El  resultado  es  que  la  industria  que  nos  ocupa  es 
hoy  una  de  las  más  recargadas,  y  tal  vez  sea  la  más  re- 
cargada de  todas.  Porque  hay  que  fijarse  en  que  todos 
los  tributos  mencionados  son,  ó  fijos,  ó  sobre  el  valor 
total  de  los  productos,  no  sobre  los  beneficios.  Supon- 
gamos un  negocio  en  que  el  producto  líquido  sea  el  25 
por  100  del  valor  total  de  los  minerales,  ó  lo  que  es  lo 
mismo,  la  tercera  parte  del  coste  de  la  producción;  si 
ésta  es  proporcionada  al  capital,  no  hay  duda  que  es  un 
negocio  en  buena  marcha  económica;  pues  en  ese  caso, 
solamente  los  dos  derechos,  de  exportación  y  sobre  el 
mineral  á  bocamina,  representan  el  21,20  por  100  de  los 
beneficios.  Agréguense  las  otras  gabelas  y  se  verá  que 
la  mina  paga  del  30  al  40  por  100  del  producto  líquido. 
Es  cierto  que  puede  estar  el  criadero  en  mucha  bonan- 
za, pero  esto  es  poco  frecuente;  en  cambio,  es  más  fre 
cuente  que  la  Empresa  tenga  qu3  hacer  gastos  extra- 
ordinarios ó  bien  que  el  criadero  empobrezca  ó  esterili- 
ce, y  entonces  el  beneficio  tiende  hacia  cero;  fácilmente 
la  exacción  tributaria  presente  alcanza  al  50,  al  60 
por  100.  Esto  sin  contar  con  que  se  presentan  épocas 
en  que  el  minero  se  ve  precisado  á  sostener  los  traba- 
jos en  pura  pérdida,  lo  cual  no  quita  para  que  siga 
pagando. 

La  verdad  es  que  si  no  fuera  por  dos  circunstancias 
que  nada  tienen  de  permanentes,  á  saber:  el  estado  fa- 
vorable del  mercado  de  minerales  y  metales  y  los  cam 
bios  altos  sobre  el  extranjero,  habría  que  parar  "la  ma 
yoría  de  las  minas.  A  pesar  de  todo,  los  mineros  no 
chibtan,  parte  por  patriotismo,  parte  porque  aquí  nos 
vamos  ya  habituando  á  todo  lo  malo;  mas  no  se  puede 
consentir  que  siendo  ésta  la  verdadera  situación  se 
propague  con  censurable  ligereza,  que  la  minería  no 
contribuye  como  debe  á  las  cargas  públicas. 

Algo  peor  es  todavía  la  afirmación  concreta  que 
hace  el  articulista  de  que  los  mineros  defraudan  al  Es- 
tado en  una  mitad  de  la  suma  que  éste  debiera  cobrar. 
Para  ello  se  funda  en  un  cálculo  erróneo,  como  vamos 
á  demostrar.  He  aquí  el  cálculo. 

La  estadística  oficial  de  1897  acusa  564.097  hec- 
táreas de  concesiones  mineras  y  una  producción  á 
liocamina  valorada  en  101.394.361  pesetas.  Los  dos  im- 
puestos correspondientes  deben  ascender  á  lo  siguiente: 


Pesetas. 


277.000  hectáreas,  á  10  pesetas   2.770.000 

287.097       -       á  4     -    1.148.388 


3.918.388 

Recargo  de  30  por  100   1.175.516 

2  por  100  sobre  el  producto  bruto   2.027.887 

Total   7.121.791 


Lo  realizado  asciende  á  3.732.59o  pesetas,  luego  hay 
una  defraudación  de  3.389.195  pesetas,  según  El  Correo. 

Pero  es  que  el  Estado  posee  200.000  hectáreas  en 
números  redondos  (Almadén,  Arrayanes,  etc.)  que  no 
contribuyen.  Hay  que  descontar,  por  consiguiente, 
2.600.000  pesetas,  á  razón  de  13  pesetas  hectárea  y  el 
déficit  queda  reducido  á  789.195  pesetas.  Teniendo 
además  en  cuenta  las  minas  caducadas  por  tener  en 
descubierto  más  de  un  año  del  canon  de  superficie,  y 
las  que  queden  por  caducar,  descubiertos  que  calculo 
á  ojo,  á  falta  de  datos  publicados,  en  400.000,  resulta 
tan  sólo  un  déficit  de  390.000  pesetas  en  números  re- 
dondos. Yo  no  sé  cuál  será  la  explicación  de  este 
déficit,  pues  no  tengo  las  liquidaciones  de  las  Delega- 
ciones de  Hacienda;  mas  de  todos  modos  es  la  novena 
parte  de  lo  que  el  articulista  calcula. 

Pone  también  graves  reparos  á  las  valoraciones  de 
los  minerales  que  sirven  de  base  al  impuesto,  supo- 
niendo que  estos  valores  son  mucho  menores  que  los 
verdaderos.  Las  pruebas  que  aduce  se  fundan  en  datos 
oficiales  de  hace  once  años  nada  menos,  y  esto,  claro  es, 
tratándose  del  presente,  nada  demuestra. 

Muy  lejos  estamos  de  considerar  como  un  modelo 
la  administración  de  los  impuestos,  ni  tampoco  como 
perfecta  la  estadística  minera,  que  si  bien  se  tiene 
como  bastante  aproximada,  hasta  ahora  no  ha  podido 
formarse  de  visu  y  con  datos  de  primera  mano;  mas  ya 
ven  nuestros  lectores,  y  ojalá  este  artículo  tuviese  mu- 
chos, que  para  el  imponente  caramillo  que  arma  El 
Correo  no  hay  motivo  alguno  serio  y  justificado  y  sí 
sólo  datos  equivocados  ó  añejos,  sirviendo  de  funda- 
mento á  apreciaciones  que,  en  las  presentes  circuns- 
tancias, y  tal  vez  contra  la  voluntad  del  autor,  resultan 
un  sarcasmo  cruel. 




LA  ÚLTIMA  PALABRA  SOBRE  EL  ACETILENO  c« 


EL   ACETILENO  DILUIDO.  —  EL   PORVENIR  DEL  ACETILENO 

La  gran  casi  de  Julius  Pintsch  (2)  hace  tiempo  que 
ha  estado  haciendo  ensayos  con  mezclas  de  gas  de  aceite 
y  acetileno,  y  la  mayor  parte  de  los  ferrocarriles  del 
Estado  en  A  emania  se  alumbran  con  éstas;  y  en  vista 
de  los  buenos  resultados  se  ha  acudido  al  Ministerio 
del  Interior  de  Inglaterra  solicitando  que  sancionase  el 
empleo  de  esas  mezilas  debajo  de  los  carruajes  de  los 
ferrocarriles  ingleses  con  la  presión  de  10  atmósferas. 

Las  pruebas  hechas  por  aquel  centro  oficial  con  el 
mayor  cuidado,  han  demostrado  que  las  mezclas  usa- 
das en  Alemania,  y  aun  cuando  fueran  mucho  más 


(1)  Véase  el  número  anterior, 

(2)  La  6asa  que  más  trenes  ha  alumbraüo  on  el  mundo  con 
¡jas  ile  aceite  comprimido. 
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cargadas  de  acetileno,  ofrecen  tanta  seguridad  como  el 
gas  de  aceite  por  sí  solo;  y  por  una  orden  del  secre- 
tario de  Estado  de  Inglaterra  de  fecha  de  28  de  Marzo 
de  1898,  el  gas  de  aceite  conteniendo  20  por  100  de  ace- 
tileno puede  emplearse  comprimido  á  10  atmósferas.  Se 
hicieron  las  pruebas  siguientes  para  e  tudiar  hasta  qué 
punto  la  agregación  del  acetileno  aumentaba  la  fuerza 
de  luz  del  gas  de  aceite,  y  para  saber  si  esa  mezcla  pro- 
ducía economía. 

Se  llenó  un  gasómetro  de  gas  de  aceite  y  se  pasó  la 
mitad  de  su  contenido  á  otro,  agregándole  20  por  100 
de  gas  acetileno,  y  la  mezcla  se  introdujo  en  un  cilindro 
con  presión  de  10  atmósferas.  El  resto  del  gas  se  intro- 
dujo en  otro  cilindro  de  igual  tamaño  á  la  misma  pre- 
sión. Ambos  se  descargaron  á  la  presión  de  5,8  atmósfe- 
ras en  mecheros  de  consumo  de  40  litros,  y  el  resultado 
fué  : 

Presión ,  5,8. 

Consumo  de  gas,  1  pie  cúbico. 

Fuerza  de  luz  :  gas  de  aceite  solo,  7,4  bujías;  mezcla 
de  gas  de  aceite  y  acetileno,  15,6  bujías. 

La  mezcla  contenía  20  por  100  de  acetileno  lo  más 
aproximadamente  posible;  pero  al  comprimir  gas  de 
aceite  á  10  atmósferas  se  produce  siempre  una  cierta 
cantidad  de  bencina  y  tolueno  al  estado  líquido,  que 
puede  causar  diferencia  en  la  cantidad  de  acetileno  que 
resultara.  Analizando  el  gas,  se  encontró  que  contenía 
22  por  100,  lo  que  daba  un  aumento  de  luminosidad 
de  110  por  100,  esto  es,  100  para  el  20  por  100. 

Tomando  el  carburo  al  precio  de  400  pesetas  por 
tonelada,  y  el  gas  de  aceite  comprimido  al  precio  co- 
rriente de  25  céntimos  por  metro  cúbico,  como  la  mez 
cía  resulta  dar  doble  luz,  hay  una  economía  próxima- 
mente de  2  céntimos  por  metro  cúbico;  pero  la  mayor 
ventaja  rio  está  en  esto,  sino  en  que  como  una  cantidad 
igual  da  más  luz,  resulta  que  ó  los  coches  van  mejor 
alumbrados,  ó  que  los  cilindros  de  gas  comprimido 
pueden  ser  menores,  ó  que  los  cilindros  de  igual  ta- 
maño dan  más  horas  de  luz.  No  cabe,  pues,  duda  que 
el  acetileno  tiene  un  empleo  útil  para  el  alumbrado  de 
trenes  por  su  mezcla  con  el  gas  comprimido  de  aceite. 

Otra  de  las  grandes  aplicaciones  que  esperan  al  ace- 
tileno se  encuentra  también  en  el  suministro  de  gas  á 
poblaciones  pequeñas  en  estado  diluido,  y  ésta  será  tal 
vez  la  mayor  de  todas  en  el  porvenir.  En  estos  casos  el 
gas  de  aceite  sería  demasiado  costoso  y  la  instalación 
resultaría  sobradamente  cara  para  competir  con  el  gas 
de  fábrica. 

Lo  que  ha  hecho  que  el  acetileno  despierte  un  inte- 
rés tan  vivo  desde  su  descubrimiento,  ha  sido  la  bri- 
llantez y  la  hermosura  del  tono  de  luz  que  emite;  pero 
ha  presentado  al  mismo  tiempo  inconvenientes  que  no 
le  han  permitido  tomar  todo  el  vuelo  á  que  parecía 
llamado.  El  hecho  mismo  de  la  brillantez  de  su  luz  se 
supone  dañina  para  la  vista,  y  al  mismo  tiempo  pro- 
duce ciertas  sombras  oscuras,  lo  cual  hace  que  en  defi 
nitiva  la  conveniencia  del  aumento  de  luz  que  acusa  el 
fotómetro,  no  resulte  por  completo  aprovechable  prácti- 
camente; tanto  este  inconveniente  como  el  del  humo 


de  los  mecheros,  desaparecen  cuando  el  acetileno  se 
emplea  diluido. 

La  cuestión  de  encontrar  un  diluyente  para  el  ace- 
tileno que  sea  barato  y  aproveche  por  completo  su 
fuerza  luminosa,  es  de  tal  importancia,  y  el  porvenir 
del  nuevo  gas  depende  tanto  de  esto,  que  ha  hecho  á 
muchas  eminencias  dedicarse  á  estudiar  por  qué  el  ace- 
tileno diluido  por  el  hidrógeno  y  el  óxido  de  carbono 
pierde  en  parte  su  propiedad  de  dar  luz  en  el  grado  que 
correspondería  a  su  fuerza  lumínica  cuando  se  le  em- 
plea sólo.  Algunos  procedimientos  se  han  propuesto 
para  diluirlo  en  aire;  pero  el  gran  número  de  mezclas 
de  gas  acetileno  y  aire,  que  son  explosivas,  ha  obligado 
á  desistir  de  este  diluyente,  por  lo  demás  tan  útil. 
Cuando  se  quiere  diluir  el  acetileno  en  el  gas  de  agua, 
se  observa  que  hay  que  agregar  una  gran  cantidad  de 
acetileno  antes  de  que  la  mezcla  empiece  á  ser  lumi- 
nosa, y  este  diluyente  no  puede  emplearse  económica- 
mente, sino  en  cantidades  iguales  de  uno  y  otro  gas. 
Se  ha  hablado  de  diluir  el  acetileno  en  nitrógeno,  y  se 
pretende  que  este  gas  no  le  disminuye  la  fuerza  lumi- 
nosa como  el  antes  citado;  pero  para  obtener  del  aire  el 
nitrógeno  que  mezclar,  es  preciso  eliminar  primero  el 
oxígeno,  lo  cual  haría  que  resultara  aquél  demasiado 
caro.  A  pesar  de  esto,  es  claro  que  en  muchos  casos  se- 
ría muy  útil  poder  contar  con  un  gas  rico  de  20  bujías 
para  distribuirlo  por  canalización,  con  tal  que  pudiera 
conseguirse  que  costara  un  precio  equivalente  al  de  gas 
de  fábrica.  Las  pruebas  hechas  han  demostrado  en  to  - 
dos  estos  casos  que  el  aumento  de  luz  por  las  mezclas  de 
acetileno  no  corresponde  ni  remotamente  al  que  debía 
esperarse,  el  cual  debía  ser  2,4  bujías  por  cada  1  por  100; 
hay,  por  tanto,  en  estas  mezclas  algo  que  destruye  la 
facultad  del  acetileno  de  emitir  luz. 

Hace  algunos  años,  el  autor  de  esta  Memoria  hizo 
detenidos  estudios  para  averiguar  la  influencia  que  so- 
bre el  gas  de  carbón  tendrían  otros  gases;  en  estos  tra- 
bajos tuvo  ocasión  de  sorprenderse,  al  observar  la  in- 
fluencia del  metano ,  no  sólo  por  lo  que  aumenta  el 
volumen  de  la  llama,  sino  porque  lo  hace  sin  dismi- 
nuir la  fuerza  luminosa.  Se  le  ocurrió  quj  era  conve- 
niente ensayar  el  metano  como  diluyente  del  acetile- 
no, y  desde  luego  quedó  demostrado  su  gran  resultado, 
pues  las  mezclas  de  methano  y  acetileno  producían 
una  fuerza  luminosa  de  más  de  2,4  bujías  por  cada 
1  por  100  que  se  agregaba.  En  realidad,  con  una  mezcla 
de  methano  y  10  por  100  de  acetileno,  el  enriqueci- 
miento del  gas  resultaba  de  más  de  3  bujías  por  cada 
1  por  100  que  se  le  agregaba;  en  una  nueva  serie  de 
ensayos  se  manifestó  que  el  metano,  agregado  á  cual- 
quiera de  los  diluyentes  antes  ensayados,  desde  luego 
producía  cambio  notable  en  el  enriquecimiento  del 
acetileno  que  se  agregaba. 

La  importancia  de  este  descubrimiento  saltaba  á  la 
vista,  y  por  más  que  el  emplear  metano  puro  para  di- 
luir el  acetileno,  sería  imposible  por  el  coste  de  produ- 
cirlo, es  muy  fácil  producir  un  gas  diluyente  que  con- 
tenga 30  por  100  de  metano,  y  que  sea  de  un  coste 
relativamente  moderado.  Para  llegar  a  ello  se  emplea 
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un  gasógeno  de  forma  algún  tanto  modificada,  de  la 
que  se  usa  en  los  que  se  produce  el  gas  de  agua;  y  una 
vez  puesto  el  combustible  incandescente  por  la  inyec- 
ción del  aire,  se  inyecta,  con  un  chorro  de  vapor,  alqui- 
trán, creosota  ó  residuos  espesos  de  aceite;  en  realidad, 
cualquier  hidrocarburo  líquido  puede  emplearse.  Si  es- 
tos hidrocarburos  se  introdujeran  en  la  masa  de  com- 
bustible por  sí  mismos,  se  quemarían  y  se  carboniza- 
rían; pero  acompañados  del  vapor  de  agua,  éste  se 
descompone  por  el  combustible,  formándose  gas  de 
agua,  que  hasta  cierto  punto  envuelve  á  los  hidro- 
carburos, y  en  vez  de  descomponerse  por  completo  se 
convierte  en  metano  é  hidrógeno,  y  se  mezcla  con  el 
gas  de  agua,  dejando  en  el  combustible  el  residuo  de 
carbono.  Por  este  sistema  es  absolutamente  posible 
obtener  un  gas  diluyente  cuya  composición  sea: 


Hidrógeno   45  por  100. 

Oxido  de  carbono   15  — 

Methano   30  — 

Hidrocarburos  rosaturados   5  — 

Acido  carbónico  y  nitrógeno   5  — 


Total   loo  — 


Este  gas  cuesta  de  2  á  2,4  céntimos  de  peseta  por 
metro  cúbico,  y  tiene  una  fuerza  luminosa  de  10  á  12 
bujías. 

Agregándole  5  por  100  de  acetileno  se  obtiene  un 
gas  de  18  á  20  bujías,  el  cual,  siendo  una  mezcla  per- 
fecta de  gases,  no  tiene  inconveniente  alguno,  y  teniendo 
el  mismo  peso  específico  que  el  gas  ordinario  puede 
distribuirse  y  quemarse  exactamente  del  mismo  modo 
que  aquél.  Se  ha  descubierto  asimismo  que  la  mezcla 
de  50  por  100  de  este  gas,  y  otro  tanto  de  acetileno,  no 
detona  á  la  temperatura  máxima  que  se  produce  al 
comprimirlo  para  el  empleo  del  alumbrado  de  los  tre- 
nes, y  esta  aplicación  del  acetileno  parece  que  es  la 
mayor  que  puede  dársele  en  el  porvenir. 

Terminado  mi  propósito  de  presentar  la  última  pa- 
labra sobre  el  estado  actual  del  acetileno,  puedo  permi- 
tirme dirigir  una  mirada  al  porvenir.  No  es  ni  remota- 
mente imposible  que  más  adelante  el  acetileno  tome 
una  parte  importante  en  las  fábricas  de  gas,  cuando  se 
llegue  al  estado  ideal  ae  que  todo  el  combustible  y 
todos  los  residuos  se  conviertan  en  gas  en  las  fábricas 
mismas.  Imagínese  que  el  cok  incandescente,  al  salir 
de  las  retortas  inclinadas,  se  introduzca  directamente 
en  los  gasógenos  en  que  por  procedimientos  semejantes 
al  de  Dellwik  produzca  2.000  metros  cúbicos  cada  tone- 
lada, y  los  cuales,  aplicados  á  motores  de  gas,  produz- 
can corriente  á  la  cuarta  parte  del  coste  que  con  moto- 
res de  vapor.  Esta  fuerza  motriz  puede  desde  luego  ser 
bastante  barata  para  producir  con  economía  el  carburo 
de  calcio,  y  el  acetileno  que  éste  produzca,  diluido  con 
gas  hecho  con  cok  y  el  alquitrán,  puede  ir  al  gasómetro 
para  aumentar  en  cantidad  y  mejorar  en  calidad  el 
gas  producido  en  las  retortas. 

Nota  di!  la  R.  M.  M.  y  de  I.  -—  Asi  terminó  Mr.  Lewes  su 
conferencia,  llena  de  interés  como  todas  las  suyas;  pero  deben 
leerse  con  prevención  ciertos  puntos  de  coste  de  producción  del 
carbura,  pues  si  sus  ¿g  16  es  exagerar  el  valor  en  Inglaterra 
misma,  la  exageración  resulta  mayor  para  España. 


Datos  interesantes  sobre  explotaciones  carboníferas. 


Con  motivo  de  la  huelga  en  las  minas  de  carbón  del 
país  de  Gales,  donde  se  produce  el  mejor  carbón  para 
la  navegación,  se  ha  expresado,  por  algunos  periódi- 
cos ingleses,  el  deseo  de  aue  el  Gobierno  de  aquel  país, 
para  no  verse  expuesto  á  carecer  de  carbón,  tome  en 
arrendamiento  y  explote  algunas  minas  de  las  que  con- 
tienen las  mejores  capas  conocidas  de  aquel  distrito. 
Con  este  motivo  un  colega  inglés,  muy  competente  en 
las  cuesüones  prácticas  de  la  explotación  de  carbones, 
aunque  desaprobando  en  principio  el  pensamiento,  da 
datos  sobre  lo  que  costaría  el  montar  una  explotación 
para  200  000  toneladas  de  carbón  al  año,  datos  que  tie- 
nen interés  en  España  en  estos  momentos  en  que  se 
cree  probable  que  la  cuenca  carbonífera  del  Guadal- 
quivir pueda  ser  mucho  más  extensa  de  lo  que  se  había 
supuesto  desde  hace  muchos  años.  Nuestro  colega  dice, 
y  no  cabe  duda  de  que  tiene  razón,  que  el  Gobierno  in- 
glés, si  se  hiciera  explotador  de  carbón,  no  tardaría  en 
descubrir  que  le  costaba  más  caro  que  comprado  por 
contratas,  como  ha  venido  haciéndolo  hasta  aquí ;  pero 
á  pesar  de  eso,  da  las  cifras  que  se  invertirían  en  una 
explotación  de  200.000  toneladas  al  año.  En  Inglaterra, 
como  el  dueño  del  suelo  lo  es  del  subsuelo  hasta  los 
antípodas,  no  es  común  poder  adquirir  en  propiedad 
terrenos  que  contengan  yacimientos  de  carbón  que  en 
general  están  en  manos  de  la  nobleza,  y,  por  lo  tanto, 
se  explotan  las  minas  por  arriendos  á  canon  que  suele 
ser  de  3  á  6  peniques  por  tonelada ;  esto  es,  0,625  de  pe- 
seta como  máximo  á  0,312  como  mínimo.  Los  gastos 
de  instalación  se  calculan  en  pesetas  en  los  siguientes: 

Abrir  un  pozo  á  360  metros  de  profundidad,  que  es 
á  la  que  se  encuentra  la  famosa  capa  Rhonda  núm.  3, 
cuesta  de  500  000  á  750.000  pesetas,  según  se  encuentre 
más  ó  menos  agua;  toda  la  maquinaria  de  extracción, 
desagüe,  vías  y  demás  para  una  extracción  de  600  to- 
neladas diarias,  625.000  pesetas,  y,  por  fin,  una  Empre- 
sa particular  necesitaría  además  para  capital  de  ex- 
plotación otras  625.000  pesetas;  con  todo  este  gasto 
llegaría  á  explotar  las  200.000  toneladas  al  año.  Como 
se  ve,  pues,  por  una  suma  tan  insignificante  para  el 
Gobierno  inglés,  como  lo  es  la  de  2.500  000  pesetas,  po- 
dría hacerse  independiente  del  mercado  y  de  las  huel- 
gas para  su  aprovisionamiento  de  carbón,  y  no  tendría 
necesidad  de  doblar  por  completo  la  suma  citada  si  se 
montara  para  400.000  toneladas,  que  parece  ser  la  can- 
tidad con  que  se  haría  frente  á  todo  el  consumo  de  la 
Marina  inglesa,  aun  contando  con  el  probable  des- 
arrollo. 

La  consecuencia  que  sacamos  de  todo  esto  es  que, 
como  no  es  probable  que  en  las  minas  de  la  cuenca  del 
Guadalquivir  sea  preciso  ir  á  tanta  profundidad,  habría 
grandes  probabilidades  de  poderse  montar,  para  las 
400  000  toneladas  á  que  se  debe  aspirar  allí,  con  5  mi- 
llones de  pesetas,  cantidad  de  poca  importancia  para 
una  Empresa  si  se  compara  á  la  que  tendría  en  Anda- 
lucía el  que  se  explotaran  400  000  toneladas  de  carbón 
tan  cerca  de  Sevilla.  Los  que  creemos  en  la  salvación 
del  porvenir  económico  de  España  sólo  por  la  produc- 
ción en  general  y  muy  especialmente  de  combustibles 
como  base,  tomamos  nota  con  gusto  de  datos  tan  inte- 
resantes como  los  que  da  sobre  la  explotación  de  car- 
bones, con  relación  al  capital  de  instalación,  un  perió- 
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dico  tan  especial  como  el  lron  and  Coal  Trade  Review. 
El  colega  añade  que  en  Inglaterra  una  instalación  nue- 
va de  esa  índole,  ya  sea  hecha  por  el  Gobierno  ó  los 
particulares,  debe  contar  con  la  posibilidad  de  pasarse 
algunos  años  sin  conseguir  hacer  utilidades,  por  más 
que  como  regla  los  ingenieros  consultores  darán  espe- 
ranzas de  conseguir  desde  luego  un  beneficio  de  1,50  á 
2,50  pesetas  por  tonelada.  El  caso,  sin  embargo,  es 
muy  distinto  en  nuestro  país,  pues  siendo  importador 
de  carbón,  en  el  Sur  es  bien  cierto  que  habría  un  gran 
interés  para  un  capital  de  5  millones  de  pesetas  que 
fuera  bastante  para  explotar  400  000  toneladas  en  situa- 
ción tan  favorable  para  suministrar  combustible  á  una 
extensa  zona,  como  lo  sería  una  mina  importante  en  la 
cuenca  del  Guadalquivir,  donde  no  hay  razón  en  con- 
tra de  que  pueda  existir. 

i  •  ¡  í^-  ; 

NOTICIAS  DE  MINERÍA 


De  un  día  á  otro  se  firmará  la  escritura  por  la  cual 
la  Compañía  de  Tharsis  (Huelva)  adquirirá  las  minas 
Almagrera  y  Vulcano,  situadas  dentro  de  su  mismo 
coto  y  pertenecientes  al  Sr.  Rodríguez  Lagunilla,  de 
Falencia. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Ramón  Alonso,  de  Huel- 
va, se  ha  encargado  de  la  dirección  facultativa  de  las 
siguientes  minas  de  aquel  distrito  :  Cuervo,  de  Calañas, 
Juanita,  de  Villanuevade  los  Castillejos,  y  las  que  per- 
tenecen á  la  Compañía  Minero-Comercial  en  términos 
de  Almonáster,  Nerva  y  Valverde,  todas  de  dialogita; 
de  pirita  ferrocobriza,  el  grupo  Campanario,  de  Val- 
verde  del  Camino. 

—  La  baja  de  las  aguas  provocada  en  las  minas  de 
Sierra  Almagrera  por  el  funcionamiento  del  nuevo  des- 
agüe general,  varía  hoy  de  20  á  30  metros,  según  la  dis- 
tancia de  las  minas  al  establecimiento  desaguador.  Con 
este  motivo  se  van  notando  síntomas  de  futura  activi- 
dad en  aquel  famoso  distrito;  En  la  próxima  varada  se 
reanudarán  los  interrumpidos  trabajos  de  las  minas 
Campo  Hermoso,  del  barranco  Francés,  y  Monserrat  y 
Niñas,  del  Jaroso,  por  cuenta  de  los  nuevos  arrendata- 
rios los  Sres  Flores  Bravo,  el  ingeniero  belga  D.  Luis 
Siret  y  el  Sr.  Hernández  Caracena.  Hay  quien  trata  de 
adquirir  y  explotar  la  Nueoa  Reconquista,  y  una  Socie- 
dad solicita  en  arriendo  la  Dos  Amigos,  del  barranco 
Pinalvo. 

Después  de  algunos  años  de  inactividad  se  ha  traba- 
jado con  algún  fruto  en  la  última  varada  la  mina  el 
Criadero,  también  del  Pinalvo,  y  se  disponen  á  activar 
las  labores  de  exploración  y  disfrute  las  ricas  minas 
del  Jaroso  El  Madrileño  y  El  Globo ;  en  la  primera  se 
ha  establecido  ya  una  máquina  de  vapor  para  la  ex- 
tracción. 

En  junta  del  30  de  Julio  último  acordó  la  Sociedad 
propietaria  de  la  concesión  Puente  de  Luchana  la  apro- 
bación de  las  bases  para  el  arriendo  de  su  mina  á  la 
casa  desaguadora  Sres.  Brandt  y  Brandau,  de  Bam- 
bú rgo. 

De  otros  preparativos  ha  dado  ya  razón  nuestro  co- 
lega El  Minero  de  Almagrera. 

Muy  ilc  desear  es  que  este  movimiento  se  generalice 
y  que  Jas  Sociedades  se  desentumezcan  del  sueño  obli- 
gado de  tantos  años.  No  está  muy  lejano,  probablemen- 


te, el  día  en  que  se  han  de  ver  en  seco  todas  las  labores 
de  la  sierra,  y  sería  imperdonable  que  los  mineros  de- 
jasen transcurrir  lastimosamente  el  tiempo  sin  prepa- 
rarse de  un  modo  activo  é  inteligente  á  explotar  aquel 
privilegiado  distrito  metalífero. 

—  El  desagüe  general  de  las  minas  de  plata  del  llano 
de  Herrerías  (Cuevas),  á  cargo  también  del  Sr.  Brandt, 
marcha  perfectamente;  en  el  pozo  de  Santa  Ana  había 
ya  91  metros  desecados  cuando  se  publicó  el  último  nú- 
mero de  El  Minero  de  Almagrera,  y  las  labores  todas  de 
Milagro  de  Guadalupe  están  en  seco.  Nuestros  lecto- 
res creerán  que,  después  de  veinte  ó  treinta  años  de 
paralización  que  llevan  aquellos  extraordinarios  cria- 
deros, que  en  su  breve  vida  industrial  llegaron  á  ha- 
cerse tan  renombrados  como  los  de  Hiendelaencina, 
las  Empresas  mineras  habrán  reanudado  sus  trabajos, 
llenas  de  alborozo  y  de  bríos,  ya  que  han  tenido  la 
suerte  de  que  venga  una  casa  extranjera  á  hacer  lo  que 
ellas  debían  tener  hecho  ha  largo  tiempo.  Pues,  no 
señor,  siguen  sumidas  en  una  indiferencia  moruna,  y 
sólo  algunos  tímidos  preparativos  se  notan  en  Unión 
de  Tres  y  alguna  otra  mina.  Con  razón  toca  el  cielo  con 
las  manos  nuestro  apreciable  colega  de  Cuevas. 

—  Se  ha  encargado  de  la  dirección  de  la  Sociedad 
Fábrica  de  Mieres  el  ingeniero  de  Minas  D.  Miguel  Ra- 
mírez Lasala. 

—  Ha  salido  para  Argelia  á  estudiar  unas  minas  de 
zinc  el  ingeniero  de  Minas  D.  Ricardo  Guardiola. 

—  Se  ha  establecido  en  Cartagena,  para  encargarse 
de  la  dirección  de  algunas  minas  de  aquella  sierra,  el 
joven  ingeniero  D.  Francisco  Poblet,  que  ha  estado  dos 
años  al  frente  de  las  labores  de  las  minas  que  explota 
en  Mazarrón  la  Compañía  de  Águilas,  bajo  la  direc- 
ción de  D.  Rafael  Homedes. 


VARIEDADES 


Fusión  de  las  Escuelas  <le  Alinas  de  Francia. 

El  Echo  des  Mines  et  de  la  Métallurgie  comenta  en  un 
artículo  la  noticia  de  que  el  nuevo  ministro  de  Obras 
Públicas  tiene  el  proyecto  Je  reunir  en  un  solo  estable- 
cimiento, situado  en  Saint-Etienne,  la  Escuela  Superior 
de  Minas  de  París  y  la  Escuela  de  Minas  de  este  gran 
distrito  carbonífero.  Nos  parecen  muy  discutibles  las 
razones  que  en  favor  de  la  idea  apunta  nuestro  apre- 
ciable colega  parisiense;  si  ambas  tienen  numerosos 
alumnos  y  existe  en  la  hermana  menor,  según  parece, 
una  tendencia,  noble  y  fecunda,  á  emular  á  la  mayor, 
¿[tara  qué  la  fusión?  Dudamos  mucho  que  el  ministro 
francés  quiera  y  pueda  suprimir  tan  antigua  y  gloriosa 
institución  como  la  Escuela  de  Minas  de  París. 

Correas  de  pelo  de  camello.  —  Han  transcurrido 

veinticinco  años  desde  que  el  Sr.  Benecke  ha  estable- 
cido su  fábrica  de  correas  de  transmisión  de  pelo  de 
camello.  Antes  la  industria  no  contaba  con  otra  cosa 
que  con  las  correas  de  cuero,  que  para  muchos  objetos 
resultan  inútiles.  Esto  sucede  particularmente  en  la 
aplicación  en  sitios  donde  haya  mucha  humedad,  mu- 
cho calor,  vapores  ácidos,  etc.  Seguramente  será  tan 
sólo  cuestión  de  tiempo  que  las  correas  de  pelo  de 
camello  sustituyan  por  completo  á  las  de  cuero,  por- 
que, según  ensayos  oficiales  que  se  han  hecho,  tienen 
las  correas  de  cuero  solamente  una  resistencia  de  tiro 
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de  aproximadamente  1,65  kilogramos  por  milímetro 
cuadrado  de  corte  transversal,  mientras  que  las  de  pelo 
de  camello  tienen  una  resistencia  de  3,55  kilogramos,  á 
pesar  de  que  no  cuestan  ni  siquiera  la  mitad  de  las  co- 
rreas dobles  de  cuero.  Como  quiera  que  en  el  comercio 
se  ofrecen  imitaciones  de  calidad  inferior,  debe -exigir- 
se la  marca  de  fábrica  de  la  casa  que  se  verá  en  nues- 
tras columnas  de  anuncios. 

En  fundición  directa  por  hi  electricidad.  —  Des- 
de hace  mucho  tiempo  se  sabe  que  se  trabaja  en  Sue- 
cia  para  hacer  práctico  un  procedimiento  eléctrico 
para  reducir  á  hierro  y  acero  directamente  los  minera- 
les, sin  otro  gasto  que  la  electricidad  y  la  materia  car 
bonácea  para  la  reducción.  Habíase  dicho  que  el  coste 
resultaba  asombrosamente  barato  (el  acero  laminado  al 
coste  de  lingote  de  hierro),  y  se  aseguraba  que  existían 
muchos  miles  de  caballos  de  fuerza  hidráulica  adquiri- 
dos para  montar  el  procedimiento  en  escala  tan  grande 
que  llegara  á  afectar  á  la  industria  siderúrgica  de 
todos  los  países  En  la  Sociedad  ó  Sindicato  formado 
se  decía  que  había  interesados  gankees.  Á  este  proce- 
dimiento se  le  daba,  cuando  se  hablaba  de  él,  el  nom- 
bre De  Laval,  y  la  Revista  Minera  ha  creído  siempre 
ver  en  el  éxito  de  ese  sistema  algo  de  inmensa  trans- 
cendencia para  España,  como  país  poseedor  de  gran- 
des fuerzas  hidráulicas  sin  aprovechar,  y  minas  de 
hierro  de  todas  clases.  Aun  cuando  tenemos  relaciones 
con  amigos  del  Dr.  De  Laval,  nunca  hemos  podido  ad- 
quirir la  menor  noticia  sobre  el  progreso  que  se  con- 
seguía en  la  idea  capital  de  la  invención,  y  siempre  se 
nos  ha  contestado  que,  tanto  el  inventor  mismo  como 
todo  su  personal,  son  impenetrables  y  que  hacen  el 
mayor  misterio  de  cuanto  se  relaciona  con  la  nueva 
producción  del  hierro  y  el  acero.  Tanto  tiempo  hacía 
que  nada  sabíamos  sobre  el  particular,  que  nos  sentía- 
mos inclinados  á  creer  que  hubieran  encontrado  difi- 
cultades insuperables  para  hacer  práctico  el  invento. 

Cuando  menos  lo  esperábamos,  leemos  en  el  Engi- 
neering  del  19  de  Agosto  el  párrafo  siguiente,  que  no 
nos  resulta  bastante  explícito  sobre  si  se  trata  del  pro-  j 
cedimiento  de  De  Laval  ó  no. 

Comprendemos  muy  bien  que  en  Inglaterra  siente  I 
muy  mal  hasta  la  menor  probabilidad  de  que  resulte  | 
verdad  lo  que  hace  años  se  viene  anunciando;  pero  ¡ 
aun  así  se  nos  hace  extraño  que  el  Engineering  publi-  ' 
que  tan  sin  comentarios  una  noticia  que,  por  más  que  ' 
sea  contraria  á  Inglaterra,  como  importancia  indus-  i 
trial.  es  de  gran  alcance. 

En  tanto  que  estamos  á  la  mira  de  otras  aclaracio- 
nes, traducimos  el  párrafo  del  Engineering,  que  dice: 

«La  fábrica  de  fundición  eléctrica  de  mineral  de 
Svarton,  Lulia,  está  terminada:  se  compone  de  dos 
j  uegos  de  maquinaria,  uno  de  500  caballos  y  otro  de  160. 
La  instalación,  según  se  cree,  resulta  muy  satisfac- 
toria.» 

En  su  día  se  dijo  que  1.000  caballos  de  fuerza  darían  I 
20  000  toneladas  al  año  de  hierro  ó  acero  laminado, 
con  menos  coste  cada  una  que  resulta  hoy  la  tonelada 
de  lingote. 

Ea  Sociedad  Española  de  Carburos  metálicos. 

Esta  Sociedad,  fundada  en  Barcelona  con  un  capital 
de  1.000.000  de  pesetas,  se  propone  como  objeto  prin- 
cipal producir  el  carburo  de  calcio  por  los  procedi- 


mientos de  Bullier.  Su  fábrica  se  establecerá  en  Berga; 
pero  entretanto  la  Compañía  ofrece  desde  luego  car- 
buro de  calcio  que  importa  del  que  se  produce  de  su 
fábrica  en  Francia.  En  una  circular  que  tenemos  á  la 
vista  se  fija  el  precio  en  95  céntimos  de  peseta  el  kilo- 
gramo para  partidas  de  una  tonelada  ó  más  y  de  96 
para  pedidos  menores.  No  vemos  gran  mercado  para 
el  carburo  á  estos  precios,  y,  por  supuesto,  donde  haya 
fábrica  de  gas,  el  empleo  del  alumbrado  por  acetile- 
no es  absolutamente  imposible,  económicamente  ha- 
blando. 

Patentes  españolas  para  los  gases  de  los  hornos 
altos.  —  Con  expediente  núm.  22.798  D.  Guillermo  Pra- 
dera y  Altolaguirre  ha  solicitado  patente  por  cinco 
años  por  un  procedimiento  para  la  utilización  de  los 
gases  de  los  hornes  altos  en  motores  de  gas  de  cual- 
quiera de  los  conocidos  ó  que  se  inventen,  con  aplica- 
ción á  cualquier  industria,  y  con  el  núm.  22.806  don 
Joaquín  Angololi  y  Mesa  ha  solicitado  también  patente 
por  cinco  años  para  un  procedimiento  para  aprove- 
char los  gases. producidos  por  los  hornos  altos. 

Prácticamente  los  dos  solicitantes  entendemos  son: 
el  uno,  la  Sociedad  La  Vizcaya,  y  el  otro,  la  de  los  Altos 
Hornos,  ambas  de  Bilbao.  Suponemos  que  á  ambos  les 
será  concedida  la  patente,  aunque  la  concesión  al  pri- 
mero está  en  suspenso,  sin  que  sea  en  perjuicio  la  del 
uno  para  el  otro. 

Es  de  suporfer,  pues,  que  se  haga  pronto  esta  apli- 
cación en  España,  que  pueden  hacer  todas  las  fábricas 
sin  estorbarse  unas  á  otras. 

Es  de  creer  que  esas  peticiones  estarán  fundadas  en 
que  Thwaites  no  se  ha  cuidado  de  tomar  su  patente  en 
España,  pues  tenemos  entendido  que,  tanto  en  Essen 
como  en  Boulogne,  es  Thwaites  quien  está  encargado 
de  instalar  el  sistema.  Pronto  publicaremos  la  Memo- 
ria de  M.  Greiner,  de  la  Sociedad  Cockerill,  sobre  este 
progreso,  que  abarata  la  producción  del  lingote. 

El  desincrustante  Coco.  De  cuando  en  cuando 
nos  ocupamos  de  adquirir  informes  para  saber  si  esta 
útil  composición  para  mantener  en  buen  estado  las 
calderas  de  vapor  sigue  disfrutando  el  favor  de  los  que 
la  han  empleado  una  vez  y  siguen  empleándola,  y  hasta 
ahora  todos  los  datos  que  tenemos  hacen  creer  que  es 
realmente  un  producto  que  realiza  lo  que  se  promete 
en  la  inmensa  mayoría  de  los  casos  y  con  la  necesaria 
economía.  Una  larga  lista  de  ochenta  y  un  nombres  de 
industriales,  todos  conocidos,  que  han  certificado  la 
eficacia,  es  lo  que  nos  permite  hoy  recomendar  el  des- 
incrustante de  los  Sres  Coco  Hermanos,  de  Úbeda. 

Eos  ferrocarriles  carboníferos  de  Cataluña.  — 

Dice  el  Diario  del  Comercio  de  Barcelona,  que  una 
Empresa  francesa  ha  adquirido  parte  del  proyecto  del 
Sr.  Xauradó  de  los  ferrocarriles  carboníferos  de  Cata- 
luña, ó  sea  el  trayecto  de  Barcelona  á  Cardona,  si- 
guiendo las  cuencas  del  Llobregat  y  el  Cardoner.  Agre- 
ga que  los  trabajos,  según  parece,  empezarán  pronto. 

_A_3>í"XJ"3>J"CZJIO 

Se  necesita  un  ingeniero  industrial  ó  persona  com- 
petente y  práctica  para  dirigir  una  fábrica  de  hierro. 
Informan  en  esta  Administración.  3 

 —  *$»  
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Sección  Mercantil. 

REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  metalúrgico  está  influido  por  dos  co- 
rrientes diametralmente  opuestas.  Por  un  lado  hay  la 
certeza  de  que,  sin  causas  hondamente  perturbadoras, 
tiene  que  presentarse  una  gran  animación  en  los  nego- 
cios con  precios  altos,  porque  no  hay  metal  hoy  cuyas 
existencias  pueda  decirse  que  están  á  la  altura  de  la 
demanda  urgente  que  puede  determinarse  de  un  día  á 
otro.  Sólo  la  plata  hace  excepción.  Pero  por  otro  lado 
se  reconoce  que  hay  cuestiones  graves  pendientes,  ca- 
paces de  producir  tan  gran  trastorno  en  las  relaciones 
internacionales  que,  lejos  de  fijarse  la  atención  gene- 
ral en  los  medios  de  producir,  so  absorba  por  los  de 
destruir.  Los  precios  del  último  telegrama,  casi  todos 
ellos  idénticos  al  del  número  anterior,  han  pasado  du- 
rante el  periodo  transcurrido  por  mayor  elevación;  así, 
por  ejemplo,  el  cobre  llegó  á  cotizarse  á  ¿£  52  2,6,  con 
apariencias  de  seguir  en  alza;  pero  tal  vez  efecto  de  la 
famosa  circular  del  czar,  de  tan  distintos  modos  co- 
mentada, ha  puesto  en  guardia  á  los  especuladores  que 
intentaban  determinar  una  subida  fuerte  en  el  cobre. 

Mal  han  de  andar  las  cosas  políticas  si  al  cabo  no 
llega  el  cobre  á^60,  que  es,  en  nuestro  juicio,  el  lími- 
te máximo  que  puede  alcanzar,  porque  tan  pronto  se 
aproxime  á  él  entrará  el  aluminio  á  sustituirlo  para  la 
transmisión  de  corrientes  eléctricas  en  tranvías  y  fe- 
rrocarriles, que  se  debe  considerar  la  aplicación  mayor 
del  cobre  en  el  porvenir.  Por  cierto  que  es  tiempo  que 
este  metal,  en  vez  de  ser  el  precio  tipo  el  de  las  barras 
de  Chile,  sirviera  de  punto  de  comparación  el  cobre 
electrolítico  Esto  seria  mucho  más  racional;  pero  no 
hay  nada  más  difícil  que  cambiar  las  costumbres  del 
comercio.  Hacemos  notar  que  en  este  número  se  coti- 
za el  zinc  aún  más  alto.  Para  los  productores  españo- 
les, que  venden  sujetos  al  cambio,  jamás  ha  habido 
precios  tan  favorables.  Hemos  alterado  también  la  co- 
tización del  antimonio.  El  lingote  de  hematite  llegó 
á  53/;  pero  después  bajó  de  nuevo.  La  exportación  de 
mineral  de  manganeso  de  Huelva,  llegaba  en  31  de  Julio 
á  86.526  toneladas,  la  mayor  parte  para  Bélgica. 


Estadística  de  la  producción  del  níquel.  —  El 

Metallgessellschaft  alemán  publica  la  siguiente  esta- 
dística de  la  producción  del  níquel: 


AÑOS 

Suecia 
y  No  - 
ruega. 

Tons. 

Alema- 
nia (1). 

Estados 
Unidos 
y 

Canadá 

Contenido 
en  las  menas 
de  la  Nueva 

Caledonia. 

(2) 

Total 
toneladas. 

Precio  por 
kilogramo 

Marcos. 

1889 

89 

282 

409 

1.050 

1.830 

4.50 

1800 

100 

434 

750 

1.200 

2.484 

4  50 

1891 

125 

594 

2.160 

1.900 

4  779 

4.50 

1892 

97 

747 

1.950 

950 

3.743 

4.50 

1893 

90 

893 

1.800 

1.600 

4.383 

3  80 

1894 

90 

522 

2.250 

1.900 

4.762 

3.60 

1895 

40 

698 

1.800 

1.850 

4.388 

2.60 

1890 

20 

822 

1.700 

1  950 

4.492 

2.50 

1897 

Nada. 

No  so  sabe. 

1.800 

2.600 

5.500 
Aproximados 

2.50 

(1)  Sólo  la  producción  de  Prusja  sin  la  de  Sajorna. 

(2)  Contonid.i  en  níquel  do  los  minerales  exportados  para  be- 
neficiarlos un  Inglaterra  y  Francia. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones.     ....  25á28Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  pailetas  lavadas   20á24  — 

en  A vilés  ó  Gijón,  3  "  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14ál6  — 

¿4  pesetas  más,  se-  J  Idem  id.  somigrasos   15a  18  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

;  Grueso   16  — 

Puortollano  en  vagón,  '  Granadino  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  f  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok  —  Metalúrgico  ó  domóstioo  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   30á32  — 

—  Bólmez  do  1."   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio.  .   8  6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        socos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12á  14  ■ — • 

—  —       Alcohol  de  hoja   20  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  6  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  do  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  25  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20,50  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

Y       |  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria   ...    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  41  4 

Barras  Staffordshire  superiores   j£       5.12  6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190  Fr.cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    jB  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.10/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  5.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00* 
Manganeso  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Vor  unidad.  9  peniques. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.60  — 

Hojadelatft.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—  Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  20.12/3 

Azogue. —  Londjeo,  frasco,  segundas  manos.    —  7.12' 

Últimos  precios  de  Londres. 


Telegramas  de  los  ¡Srcs.  Thomas  Alnrrison  j  CV 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   47/3  chelines. 


Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  58  9  — 

Cobre.  —  Barras)  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .    ¿£  51.17/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   113  — 

Estaño  del  Estrecho,  Jj  72  10  .  —  Id.  inglés.  .     X  75.10/ 

Plomo  español  sin  plata   —  12.16/3 

'    Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza.  ....  27  s/„  peniques 

Antimonio   £  37 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿£  5)   —  28.1 1/3 

—  Tharsis   —  6.17  6 
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SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 
DESPLATACIÓN  ELÉCTRICA  DEL  PLOMO 


i 

Cuando  hace  quince  años  practicábamos  ensayos 
de  desplatación  eléctrica  en  el  laboratorio  y  pedíamos 
en  vano  á  la  Empresa  que  entonces  teníamos  á  nuestro 
cargo  recursos  para  hacerlos  industriales,  valiéndonos 
de  los  conocimientos  de  aquella  época  y  siguiendo  las 
huellas  de  los  Sres.  Blas  y  Miest  y  las  opiniones  de 
Moerman,  estábamos  muy  lejo3  de  creer  que  habían  de 
transcurrir  tantos  años  como  han  pasado  sin  que  el 
problema  tuviera  una  solución  práctica;  y,  sin  embar- 
go, es  un  hecho  desgraciadamente  cierto  que  todavía 
no  se  despla  a  eléctricamente  el  plomo  y  siguen  fun- 
cionando los  dos  procedimientos,  patinsonaje  y  zincaje, 
relativamente  antiguos. 

Hoy  llega  á  nuestras  manos  un  folleto  titulado  No- 
tice  sur  les  procédés  éleclro-métallurgiques,  del  Dr.  Donato 
Tommasi,  en  que  se  ocupa  principalmente  de  la  des- 
platación de  los  plomos,  de  la  preparación  eléctrica  del 
plomo  esponjoso,  del  óxido  de  plomo  y  del  albayalde. 

¿Habrá  el  doctor  mencionado  vencido  todas  las  di- 
ficultades, removido  todos  los  obstáculos  y  tendrá  de- 
recho á  gritar  con  fundamento,  como  el  sabio  griego, 
Eureka? 

Después  de  leer  detenidamente  su  obrita,  no  pode- 
mos contestar  á  esta  pregunta  de  un  modo  terminante, 
ni  afirmativa  ni  negativamente. 

El  autor  no  aspira  ciertamente  tanto  á  la  gloria  de 
los  inventores,  cuanto  á  sacar  de  su  invento  provecho 
material;  y  aunque  ha  presentado  uu  extracto  de  su 
procedimiento  á  la  Academia  de  Ciencias  de  París,  su- 
ponemos que  en  éste,  así  como  hace  en  el  folleto  que 


tenemos  á  la  vista,  revelará  algo  de  su  procedimiento, 
pero  conservará  secreta  una  parte  del  mismo,  lo  que 
hace  imposible  dar  un  fallo  definitivo  sobre  él  y  mucho 
más  aplicarle  sin  su  concurso;  y  no  comprendemos  que 
teniendo  las  ventajas  que  el  inventor  preconiza  no  le 
haya  publicado  con  detalles  suficientes  para  convencer 
h  priori  de  ellas,  única  manera  de  tener  probabilidades 
de  que  le  acepten  los  ingenieros  y  los  industriales,  sin 
perjuicio  de  haber  asegurado  ¡a  propiedad  exclusiva 
del  invento,  en  cada  país,  con  sendas  patentes. 

Sea  de  esto  lo  que  fuere,  y  lamentando  las  pruden- 
tes reservas  del  inventor,  creemos  interesante  conocer 
lo  que  dice;  y  nos  parece  que,  haya  ó  no  resuelto  el 
problema  por  completo,  ha  dado  á  lo  menos  un  gran 
paso  en  el  camino  de  su  resolución,  introduciendo  mo- 
dificaciones racionales  en  el  tratamiento  y  removiendo 
obstáculos  nada  fáciles  de  remover. 

En  las  generalidades  con  que  encabeza  su  escrito, 
dice  razonablemente  que  en  el  tratamiento  electrolítico 
se  ha  consumido  hasta  el  presente  una  cantidad  de 
energía  mucho  mayor  de  la  necesaria,  porque  en  los 
electrolizadores  ordinarios  no  se  ha  logrado  todavía  ni 
disminuir  la  resistencia  y  las  reacciones  del  baño,  ni 
suprimir  la  polarización. 

La  resistencia  eléctrica,  dice,  es  debida: 

1.  °  Á  la  separación  de  los  electrodos,  que  es  muy 
grande,  sobre  todo  en  el  afino  de  ciertos  metales,  que  en 
lugar  de  depositarse  en  forma  compacta,  se  depositan 
en  estado  cristalino  (zinc)  ó  esponjoso  (plomo),  que 
dan  lugar  á  circuitos  cortos  si  no  se  separa  lo  bastante 
el  ánodo  del  cátodo. 

2.  °  Á  la  poca  homogeneidad  de  la  capa  metálica  y 
á  su  escasa  adherencia  al  cátodo. 

3  °  Á  la  desigual  densidad  de  las  diversas  capas 
líquidas,  cuya  conductibilidad  es  menor  en  las  capas 
menos  densas. 

Las  reacciones  perjudiciales  resultan  del  ataque 
má^  ó  menos  enérgico  de  los  depósitos  metálicos  por  el 
Mquido  del  baño  que  produce  contracorriente. 

La  polarización  t'ene  lugar  por  la  capa  de  hidrógeno 
que  se  deposita  en  el  cátodo,  dando  origen  á  una  co- 
rriente de  sentido  contrario  á  ¡a  de  la  corriente  principal. 

Para  operar  todo  lo  económicamente  posible,  es  me- 
nester, pues: 

l.o    Reducir  al  mínimum  la  resistencia  del  baño: 

a)  Suprimiendo  la  posibilidad  de  la  formación  de 
circuitos  cortos,  lo  que  permitirá  aproximarlos  electro- 
dos casi  hasta  tocarse. 

b)  Sacando  partido  del  estado  del  metal  producido. 

c)  Haciendo  que  el  baño  se  conserve  homogéneo. 
2.o    Suprimiendo  la  polarización  haciendo  que  se 

desprenda  el  hii  rógeno  á  medida  que  se  deposita  sobre 
el  cátodo. 

Tal  es  el  problema  que  se  ha  propuesto  resolver  el 
Dr.  Tommasi,  y  que  cree  haber  resuelto,  con  su  aparato 
electrolizador. 

Se  compone  éste  de  una  cuba  ó  cajón  rectangular  de 
palastro,  madera  alquitranada,  ó  forrada  de  plomo, 
fundición  bañada,  barro  cocido,  etc.,  según  la  cías 3  de 
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baño  que  haya  de  recibir,  en  la  que  se  introducen  un 
par  de  ánodos,  entre  los  cuales  se  coloca  el  cátodo,  for- 
mado por  un  disco  metálico  fijo  á  ur.  eje  horizontal  de 
bronce  que  puede  girar.  Este  eje  es  perpendicular  á  los 
ánodos  y  esta  colocado  un  poco  más  arriba  que  su  bor  'e 
superior,  y  el  disco,  cuyo  radio  es  mayor  que  la  altura 
de  los  ánodos,  no  inmerge  en  el  electrolito  más  que  por 
un  segmento,  de  manera  que  al  girar  la  parte  bañada  va 
encontrándose  alternativamente  en  el  aire  y  en  el  baño. 

La  parte  que  emerge  del  líquido  pasa,  al  girar, 
entre  dos  raederas  colocadas  al  lado  por  donde  se  ve- 
rifica la  inmersión,  que  arrancan  el  depósito  metálico 
formado  y  despolarizan  la  superficie  del  disco. 

En  ciertos  casos,  estas  raederas  no  están  de  continuo 
próximas  al  disco;  se  aproximan  de  tiempo  en  tiempo 
mediante  una  manivela,  cuando  se  ve  que  la  capa  de 
metal  depositado  es  suficiente  y  se  hace  preciso  des- 
tacarla. 

El  metal  arrancado  cae  en  dos  canales  y  se  conduce 
á  un  depósito. 

Los  ánodos  son  unas  placas  del  metal  fundido  ó  del 
mineral  también  fundido,  cuando  es  fusible,  ó  bien  de 
polvo  grueso  de  mineral  comprimido  en  un  recipiente 
agujereado  contra  una  lámina  metálica,  que  sirve  de 
conductor  cuando  no  es  fusible. 

Para  asegurar  un  contacto  perfecto  entre  las  sustan- 
cias granuladas,  se  forran  los  fondos  de  los  recipientes 
agujereados  con  una  chapa  metálica  de  la  misma  natu- 
raleza que  la  que  conduce  la  corriente.  . 

En  los  electrolizadores  de  grandes  dimensiones,  los 
ánodos  son  de  varias  pieza-,  para  que  puedan  reempla- 
zarse sin  quitar  el  cátodo  giratorio. 

Este  es  lleno  cuando  el  metal  que  se  trata  de  obte- 
ner se  deposita  en  forma  esponjosa,  y  está  formado  de 
varios  sectores,  cuando  el  depósito  es  compacto.  En 
este  último  caso  no  se  usan  raederas,  se  retiran  los  sec- 
tores cuando  tienen  un  deposito  suficiente,  se  meten  en 
un  baño  del  metal  derretido,  donde  se  funde  el  adherido 
al  sector,  y  éste  vuelve  á  servir  para  otras  operaciones. 

Las  numerosas  ventajas  de  este  electrolizador  son, 
según  el  autor,  las  siguientes: 

A.  Para  los  metales  que  se  depositan  en  estado  espon- 
joso, como  por  ejemplo,  el  plomo. 

l.o    La  polarización  se  suprime  por  completo. 

a)  Por  la  rotación  del  cátodo. 

b)  Por  el  roce  de  las  raederas  sobre  las  dos  caras 
del  mismo,  que  favorece  el  desprendimiento  del  hidró- 
geno. 

2.o  Como  el  metal  que  se  precipita  sobre  el  disco 
se  quita  á  medida  que  se  deposita,  se  obtienen  por  este 
concepto  las  siguientes  ventajas: 

aj  Se  sustrae  el  metal  continuamente  á  la  acción 
oxidante  del  baño,  por  el  que  no  es  atacado,  y  por  tanto 
se  evita  la  formación  de  pares  secundarios,  cuya  co- 
rriente se  dirige  en  sentido  inverso  de  la  principal. 

b)  Se  disminuye  considerablemente  la  resistencia 
eléctrica  del  baño  porque  se  pueden  aproximar  mucho 
as  ánodos  al  cátodo  sin  temor  á  los  circuitos  cortos, 
tan  perjudiciales  en  las  descomposiciones  electrolíticas. 


cj  Se  economiza  corriente  eléctrica  al  disminuir  la 
resistencia  del  baño  con  la  aproximación  de  los  elec- 
trodos. 

3.°  La  densidad  de  las  diversas  capas  del  líquido 
atravesado  por  la  corriente  eléctrica  es  en  todas  partes 
la  misma,  gracias  á  la  rotación  del  disco  que  las  agita 
sin  cesar,  impidiendo  que  se  sature  en  la  parte  inferior 
y  se  empobrezca  en  las  regiones  superiores,  como  suce- 
de en  los  electrolizadores  ordinarios,  en  que  el  líquido 
está  en  reposo. 

B.  Para  los  metales  que  se  depositan  en  estado  com 
pacto,  por  ejemplo  el  cobre. 

I.0  La  polarización  se  suprime  por  completo  á 
favor  de  la  rotación  del  cátodo  formado  de  sectores. 

2  o  Estos  diferentes  sectores  se  pueden  retirar 
cuando  no  se  trabaja,  por  ejemplo  de  noche,  evitando 
que  el  depósito  sea  atacado  ni  por  el  baño  ni  porel  aire. 

3.°  Cuando  el  espesor  del  depósito  es  suficiente,  se 
pueden  retirar  los  sectores  y  reemplazarlos  por  otros  sin 
desmontar  el  aparato,  y  aun  sin  interrumpir  la  co- 
rriente. 

4.o  La  densidad  del  líquido  es  uniforme  como  en 
el  caso  anterior. 

Parécenos  que,  en  efecto,  el  aparato  Tommasi  reúne 
todas  las  ventajas  que  su  inventor  le  atribuye  y  acaba- 
mos de  traducir,  y  creemos  que  algunas  de  ellas  son 
muy  importantes,  constituyendo  un  adelanto  positivo 
en  la  electro-metalurgia. 

El  autor  cree  su  aparato  ventajosamente  aplicable 
á  todos  los  afinos  electrolíticos  de  los  metabs  y  también 
al  tratamiento  de  las  matas  y  de  los  minerales;  pero  se 
|  ocupa  muy  especialmente  de  la  desplatación  de  los 
|  plomos,  de  la  que,  continuando  la  tarea  de  extractar  el 
1  folleto  que  tenemos  delante,  nos  ocuparemos  en  el  ar- 
tículo siguiente. 

Manuel  Sánchez  y  Massin, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 

 -xS*-  

SIERRA  ALMAGRERA 
III 

La  historia  del  desagüe. 
Tócame  hoy  ocuparme  del  interesante  problema 
que  planteó  la  aparición  del  agua  en  los  trabajos  de  la 
sierra,  problema  que  aun  está  por  resolver  después  de 
cerca  de  medio  siglo  de  inútiles  tentativas  para  hallar 
la  solución. 

Sólo  muy  ligeramente  me  referiré  á  la  historia  de 
lo  ocurrido  en  este  asunto,  que  la  Comisión  oficial  nom- 
brada por  el  Ministerio  de  Fomento  en  Real  orden  de 
Julio  de  1889,  ha  tratado  exten&ameute  en  el  informe 
objeto  de  su  misión. 

Atentos  los  primeros  explotadores  de  Sierra  Alma- 
grera á  beneficiar  las  inmensas  riquezas  con  que  la  Na- 
turaleza les  brindaba  sin  exigirles,  al  parecer,  sacrificios 
de  ningún  género,  creyendo  en  su  falta  de  ilustración 
que  se  bastaban  para  llevar  adelante  la  empresa,  y  des- 
lumhrados ante  la  falta  de  obstáculos  con  que  tropeza- 
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ban,  se  figuraron  que,  como  suele  decirse,  todo  el  monte 
iba  á  ser  de  orégano  y  no  se  cuidaron  de  oir  el  parecer 
de  personas  que  les  pudieran  aconsejar  con  algún  co- 
nocimiento de  causa,  y  lo  que  es  peor,  si  alguna  vez 
pudieron  oirlo,  para  nada  lo  tuvieron  en  cuenta;  sólo 
cuando  la  realidad.se  impuso,  cuando  la  profundiza 
ción  llegó  á  ser  imposible  y  los  abundantes  criaderos 
desaparecían  de  la  vista  cubiertos  por  las  aguas,  se 
comprendió  la  necesidad  de  procurar  elementos  apro- 
piados para  combatir  la  dificultad,  que  no  por  presen- 
tarse sin  graves  caracteres  dejaba  de  acusar  la  impor- 
tancia que  podía  adquirir. 

Se  contrató  entonces  una  máquina  de  desagüe  que 
empezó  á  funcionar,  sin  que  me  haya  sido  posible  sa- 
ber quién  certificó  de  haberse  cumplido  las  condicio 
nes  del  contrato;  pero  lo  cierto  es  que  muy  luego  se 
vió  que  ni  en  fuerza  ni  en  efecto  útil  correspondía  á 
aquellas;  fracasó  esta  tentativa  de  desagüe,  y  conste  de 
una  vez  y  para  en  adelante,  que  nada  más  lejos  de  mi 
ánimo  que  hacer  inculpaciones  por  no  haberse  podido 
vencer  las  dificultades  naturales  de  tan  ardua  cuestión, 
y  si  algo  me  toca  censurar  es  la  falta  de  estudio,  de 
buena  voluntad,  de  unidad  de  acción  y  de  reproducti- 
vo desinterés,  con  que  las  Sociedades  mineras  acome- 
tieron una  empresa  necesitada  de  tantos  y  tan  podero- 
sos elementos  para  ser  llevada  á  feliz  término. 

Y  ocurrió  lo  que  acontece  en  las  familias  donde  no 
abunda  el  buen  sentido,  al  tener  un  enfermo  grave;  se 
llamaron  doctores  que  se  enredaron  en  discusiones  in- 
terminables, se  recurrió  al  charlatanismo  con  el  resul- 
tado que  era  de  esperar  y  al  fin  hubo  que  entregarse 
incondicional  mente  al  que  mayores  garantías  de  conocí 
mientos,  práctica  y  actividad  parecía  ofrecer  y  que 
á  pesar  de  estos  antecedentes  no  pudo  dar  cima  á  su 
proyecto,  empezándose  una  serie  de  intentonas,  que  si 
por  un  lado  confirmaron  las  dificultades  técnicas  con 
que  se  luchaba  y  la  diversidad  de  criterio  con  que  á  su 
remedio  se  acudía,  por  otra  patentizaron  todas  las  ma- 
las pasiones  y  funestas  ceguedades  que,  cual  insupera- 
bles obstáculos,  se  opuwieron  á  un  estudio  levantado  y 
sereno,  á  una  experiencia  tranquila  y  razonable,  á  una 
acción  común  enérgica,  en  el  bien  general  inspirada,  de- 
clarándose vencidas  Empresa  tras  Empresa, después  de 
haber  derrochado  un  enorme  capital  de  tiempo,  de  in- 
teligencia y  de  dinero  para  conquistar  en  el  espacio  de 
más  de  treinta  años  unos  100  metros  de  profundidad. 
Por  fin,  en  el  año  86,  hubo  que  renunciar  al  fin  perse- 
guido y  las  aguas  eleváronse  triunfantes  recobrando  len 
ta  pero  continuamente  las  regiones  de  que  habían  sido 
desalojadas;  término  lamentable  en  que  la  voluntad  y 
la  inteligencia  humanas  hubieron  de  reconocerse  impo- 
tentes y  que  sembró  la  miseria  y  el  desaliento  en  una 
región  dotada  de  excepcionales  condiciones  de  prospe- 
ridad. 

Al  analizar  ahora  las  causas  de  tales  contrariedades 
voy  á  reducirme  á  su  aspecto  técnico,  dejando  para  más 
adelante  el  puntualizar  las  responsabilidades  que  á  los 
propietarios  de  las  minas  incumben  en  tan  desastrosa 
campaña. 


Es  evidente  que  al  empezarse  el  desagüe  no  había 
j  datos  para  apreciar  la  importancia  que  podía  adquirir; 
"  y  en  este  sentido  es  disculpable  que  se  tratase  de  una 
¡  instalación  limitada  y  como  de  ensayo,  susceptible  de 

ampliación  y  mejora;  pero  la  primer  falta  se  cometió 
!  al  defraudar  la  confianza  de  los  mineros  entregándoles 

máquinas  que,  según  se  asegura,  no  cumplían  las  con- 
I  diciones  requerida  ••. 

Ignoro  los  estudios,  datos  y  experimentos  que  sir 
vieron  de  base  á  las  instalaciones  sucesivas,  pues  de 
las  Memorias,  informes  y  artículos  periodísticos  que  he 
I  podido  consultar,  nada  en  concreto  se  deduce,  aparte 
de  esos  hechos  claros  y  evidentes,  al  alcance  de  los  me 
nos  expertos  en  estos  asuntos,  como  por  ejemplo,  que 
las  aguas  eran  impropias  para  la  alimentación  de  las 
calderas;  que  atacaban  a\  hierro  de  las  bombas;  que 
salían  á  elevada  temperatura ;  pero  nada  que  indique 
una  ligera  estadística,  ni  un  dato  sobre  el  régimen  ge- 
neral ó  particular  en  cada  mina;  falta  absoluta  de  ante- 
cedentes de  todo  género  respecto  al  movimiento  ascen- 
dente y  descendente  del  agua  en  los  períodos  de  avance 
y  retroceso  de  éstas ;  tinieblas  o  vaguedades  en  cuanto 
á  la  marcha  de  las  máquinas,  dificultades  con  que  lu- 
charon, recomposiciones  que  exigieron  y  cuantos  de- 
talles hubiesen  dado  luz  para  aclarar  el  dificilísimo 
problema  que  había  de  resolverse.  Únicamente  en  el 
informe  oficial  á  que  antes  me  he  referido  se  consigna 
algo  de  lo  expuesto,  aunque  en  forma  bastante  defi- 
ciente y  sin  prestarle  la  garantía  propia,  toda  vez  que 
tiene  que  referirse  á  testimonios  ajenos  para  la  mayo- 
ría de  sus  deducciones. 

En  tal  estado  se  hallaba  la  cuestión  al  imponerse  á 
los  mineros,  por  medio  de  una  ley,  la  unión  que  les  fal- 
taba y  la  responsabilidad  de  que  carecían,  llegándose 
después  de  muchas  vicisitudes  á  concertar  un  nuevo 
contrato  con  la  entidad  que  ha  tomado  á  su  cargo  la 
tarea  de  solucionar  el  asunto. 

Del  caos  en  que  se  hallaba  sumido  el  pasado,  úni- 
camente podía  deducirse  que  se  habían  de  vencer  las 
dificultades  que  presentasen  un  flujo  desconocido,  pero 
importante,  un  embalse  resultado  de  más  de  diez  años 
de  paralización  en  el  desagüe  y  unas  aguas  que  por  su 
calidad  y  temperatura  habían  de  exigir  especiales  pre- 
cauciones en  los  aparatos  con  que  estuviesen  en  con- 
tacto; como  circunstancia  favorable  había  que  tener  en 
cuenta  la  relativamente  fácil  circulación  de  las  aguas 
l  en  toda  la  zona  minera  de  la  sierra. 

Dos  peiíodos  se  imponían  naturalmente  en  el  des- 
agüe: el  que  pudiéramos  llamar  de  reconquista,  exi- 
giendo un  máximo  esfuerzo  para  llegar.á  la  profundi- 
dad alcanzada  anteriormente  extrayendo  la  mayor  can- 
tidad posible  de  agua,  y  el  que  hubiese  de  procurar 
nuevas  zonas  de  trabajo,  en  marcha  normal  y  con  un 
régimen  más  determinado;  cada  uno  de  estos  períodos 
había  de  tener  exigencias  especiales  para  su  instala- 
ción, que  debían  armonizarse  en  lo  posible  á  fin  de  no 
exagerar  el  coste  de  la  empresa. 

Entremos  ahora  en  la  discusión  del  sistema  que  más 
ventajas  podía  ofrecer,  haciendo  desde  luego  la  aclara- 
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ción  de  que  ninguna  parte  he  tenido  en  los  preparativos 
de  la  instalación,  cuyo  plan  y  detalles  fueron  estudiados 
y  desarrollados  exclusivamente  por  el  contratista,  pu 
diendosólo  exponer  algunas  de  las  razones  que  aconse- 
jaron su  empleo  por  haberlas  conocido  y  apreciado  a 
posterióri,  ya  directa  y  personalmente  del  autor  del  pro 
yecto,  ya  por  los  resultados  que  he  tenido  ocasión  de 
comprobar. 

Descartada  desde  luego  la  utilización  de  todo  lo  an 
teriormente  empleado,  que  por  su  mal  estado,  su  falta 
de  condiciones  ó  el  tiempo  y  capital  necesarios  para 
habilitarlo,  en  parte  no  respondía  á  las  necesidades  del 
momento,  tratábase  de  instalar  todo  de  nuevo,  escogien- 
do el  sistema  de  máquinas  y  el  emplazamiento  que  más 
conviniesen.  Muchos  son  hoy  los  medios  de  que  dispo-  ¡ 
ne  la  Mecánica  para  elevar  las  aguas,  y  la  verdadera 
dificultad  estriba  en  la  elección  de  lo  más  á  propósito 
para  cada  caso.  En  la  Memoria  oficial  que  publicó  el 
Sindicato  de  mineros  se  exponen  algunos,  y  posterior- 
mente se  han  indicado  varios;  mas  dejando  para  más 
adelante,  si  tengo  ocasión,  el  discutir  algunas  solucio- 
nes propuestas,  me  referiré  por  ahora  á  la  que  se  ha  lie 
vado  á  efecto. 

Casi  insuperables  dificultades  hubiese  ofrecido  el 
empleo  de  bombas  móviles  colgadas,  especialmente  du 
rante  el  primer  período,  pues  si  bien  ya  una  vez  se  em- 
plearon con  mediano  éxito,  no  hay  que  olvidar  lo  que 
las  circunstancias  han  variado,  y  sólo  con  tener  en  cuen- 
ta que  había  de  operarse  sobre  un  recipiente  en  que  las 
aguas  podían  moverse  con  gran  facilidad  y  en  el  que  la 
menor  parada  permitiría  la  inmediata  subida  de  éstas, 
nos  hace  comprender  á  lo  que  se  estaría  expuesto,  no 
ya  sólo  durante  las  frecuentes  reparaciones  que  por  ne- 
cesidad ocurren  en  la  maquinaria  toda  de  un  desagüe, 
sino  aun  en  las  forzosas  operaciones  de  bajadas  de  bom- 
bas, cambios  de  válvulas  y  demás  incidentes  del  trabajo. 

Además,  para  desaguar  una  profundidad  determi- 
nada en  plazo  relativamente  corto,  se  debía  contar  con 
sacar  un  gran  volumen  (en  8.000  metros  cúbicos  por 
veinticuatro  horas  se  fija  el  máximo  por  el  actual  con 
trato),  lo  que  exigiría  dimensiones  exageradas  en  la 
maquinaria  y  traería  aparejadas  dificultades  graves  en 
toda  la  instalación;  ambas  cosas  había  que  evitarlas  á 
toda  costa 

El  empleo  de  una  máquina  interior  fija  que  elevase 
las  aguas  por  una  sola  columna  á  la  superficie,  condu- 
ciendo el  vapor  desde  ésta  á  los  motores  por  una  tube- 
ría apropiada,  estando  todo  independiente  de  las  aguas, 
que  podrían  ponerse  en  comunicación  con  la  máquina 
á  voluntad,  parecía  la  solución  más  adecuada,  si  bien 
no  dejaba  de  ofrecer  inconvenientes,  como  se  verá  más 
adelante,  á  pesar  de  los  cuales  fué  éste  el  sistema  adop- 
tado para  la  instalación,  de  cuyo  emplazamiento  y  con- 
diciones me  ocuparé  en  el  articulo  siguiente. 

Ifinfnel  Soúvlpón, 

Ingeniero  del  Cuerpo  do  Minas. 
Voia  (Almería;,  Agosto  de  189H. 

 !  -  


El  presupuesto  de  la  perforación  del  Simplón. 


La  circunstancia  de  estar  indicados  los  Sres.  Brandt 
y  Brandau,  que  se  ocupan  de  los  desagües  de  Almería, 
como  los  futuros  contratistas  de  la  apertura  del  túnel 
á  través  del  Simplón,  hace  más  interesante  para  nues- 
tros compatriotas  algunos  datos  de  tan  grandiosa  ubra. 

El  presupuesto  que  ha  formado  la  Compañía  del 
Jura-Simplón  para  la  apertura  del  túnel  y  trabajos  de 
construcción,  se  compone  de  las  partidas  siguientes: 

Francos. 


a)  Precio  alzado  del  contrato   54.500.000 

b)  Construcción  del  ferrocarril   3.900.000 

c)  Gastos  de  administración  2  por  100  del 

contrato  y  5  por  100  de  lo  demás   1 .300.000 

Interés  durante  la  construcción   7.200.000 

Gastos  preliminares  y  varios   3.100.000 


Total  ;   70.000.000 


Recursos: 

Subvenciones  de  Suiza   12.010.000 

—         de  Italia   4.000.000 

Producto  del  empréstito   60.000.000 

Totai   76.010.000 


Los  trabajos  se  acometerán  simultáneamente  por 
ambos  extremos,  y  los  de  la  segunda  galería  se  debe- 
rán hacer  al  mismo  tiempo  que  el  del  túnel. 

Las  máquinas  que  se  van  á  emplear  son  de  un  mo- 
delo nuevo,  que  suponemos  sea  una  modificación  de 
las  antiguas  perforadas  hidráulicas  sistema  Brandt 
construidas  por  la  gran  casa  de  Sulzer  Hermanos,  de 
Winterthur,  las  cualés  son  muy  conocidas  en  España. 
La  perforación  adelantará  de  2  á  5  metros  por  día  y  la 
obra  se  terminará  en  seis  años. 

 -K$X-  

4.000   MILLONES  AL  AGUA 


LOS    NUEVOS    ARMAMENTOS    MARÍTIMOS   DEL  MUNDO 

La  iniciativa  del  emperador  de  Rusia  para  reducir 
los  gastos  militares  en  todas  las  naciones,  ha  inspirado 
al  genial  director  de  VÉcho  des  Mines  et  de  la  Métal- 
lurgie,  de  Francia,  M.  Francis  Laur,  una  carta-ar- 
tículo sobre  las  construcciones  marítimas  que  se  lle- 
varán á  cabo  si  la  Conferencia  internacional  propuesta 
no  produce  el  resultado  á  que  el  soberano  ruso  aspira. 

Jamás,  dice  M.  Laur,  desde  que  es  mar  el  mar  se 
habrá  visto  flotando  en  él  semejante  número  de  buques 
de  guerra. 

Alemania,  después  del  grito  de  alarma  dado  por 
Guillermo  II,  quiere  aumentar  su  flota. 

Rusia  se  propone  doblar  la  suya. 

Francia  se  ve  incitada  por  M.  Lockroy  para  no  que- 
darse atrás. 

Los  Estados  Unidos  no  sólo  han  contratado  nume- 
rosos buques,  sino  que  desean  una  renovación  com- 
pleta de  todas  las  fuerzas  navales. 

La  pobre  España  necesita  volver  á  crear  su  Marina. 

Italia,  aunque  cuenta  con  una  buena  Marina,  quiere 
aun  mejorarla,  y  espera  tal  vez  alguna  derrota  para 
hacerlo,  pues  de  éstas  ha  sacado  siempre  algo. 

China  espera  alejar  á  los  europeos  de  sus  costas 
reponiendo  los  buques  que  el  Japón  le  destruyó. 

Chile,  Méjico  y  la  América  del  Sur  temen  á  los 
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¡/ankees,  y,  por  fin,  quién  sabe  si  Turquía,  Persia, 
Grecia  y  Noruega  quieren  escuadras. 

Tras  esto,  M.  Laur  presupone  así  las  construccio- 
nes navales  acordadas  ó  de  realización  inminente,  si- 
guiendo las  cosas  como  están  : 

Buques.  Francos. 


Inglaterra.  —  7  grandes  acorazados,  8  cru- 
ceros rápidos,  12  destructores  y  i  stoops.       31  375.000.000 

Rusia.  —  6  acorazados,  4  cruceros  y  6  tor- 
pederos ,  .  .  .       16  280.000.000 

Alemania.  —  7  aoorazados,  15  cruceros,  12 

torpederos   34  5 12.000. 000 

Francia.  —  7  acorazados,  6  cruceros,  16 

torpederos   20  500  000  000 

Estados  Unidos.  —  3  acorazados,,  6  cruce- 
ros, 10  torpederos   25  350  000.000 

Italia.  —  5  cruceros  acorazados,  8  cruceros 

y  15  torpederos   30  500.000  000 

España.  —  7  acorazados,  8  cruceros,  10 

torpederos   30  500.000.000 

China.  —  3  acorazados,  5  cruceros,  7  tor- 
pederos  /.  .  .       15  250.000.000 

Japón.  —  Los  mismos   15  250.000  000 

Los  demás  Estados  del  mundo,  Chile,  Méji- 
co, Grecia,  Turquía,  Suecia,  Noruega, 
Bélgica,  Países  Bajos,  suponiendo  que 
cada  uno  quiera  1  acorazado,  2  cruceros 

y  1  torpedero   50  750.000  000 


Suma  total   275         4.267. 000.000 


Concluye  M.  Laur  diciendo  que  en  otra  carta-ar- 
tículo hará  ver  lo  que  se  gastará  en  los  ejércitos  de 
tierra,  y  congratulándose  de  la  iniciativa  del  empera- 
dor de  Rusia. 

El  cuadro  presentado  por  M.  Laur  es  verdadera- 
mente aterrador  para  la  marcha  económica  del  mundo 


LOS  LADRILLOS  DE  ESCORIAS  DE  HORNOS  ALTOS 


De  aquí  en  adelante,  por  el  aprovechamiento  de  los 
gases  de  hornos  altos,  donde  quiera  que  se  establezca 
una  nueva  fábrica  para  producir  lingote  de  hierro,  se 
habrá  de  crear  un  centro  de  población  tan  importante 
por  las  industrias  que  del  lingote  se  derivan,  que  no 
es  sólo  el  aprovechamiento  de  los  gases  sobrantes  mis- 
mos lo  que  venga  á  rebajar  el  coste  del  hierro,  sino 
que,  en  la  fabricación  de  ladrillos  y  cementos  de  las 
escorias  de  los  hornos  altos,  puede  esperarse  produc- 
tos de  cierta  importancia  para  las  construcciones  que, 
sin  duda,  se  harán  en  las  cercanías  de  los  hornos  altos. 

Las  primeras  tentativas  para  construir  casas  habita- 
bles con  ladrillos  de  escoria,  hicieron  que  se  les  descu- 
briera un  defecto  tan  grande,  que  quedaron  desacre- 
ditados Efectivamente,  mientras  se  fabricaban  los 
ladrillos  con  las  escorias  fundidas,  la  materia  resultaba 
tan  impermeable  al  aire  y  al  vapor  de  agua  como  pue- 
de serlo  el  vidrio,  y  las  habitaciones  construidas  de 
ladrillos  de  escoria  de  esa  clase,  condensaban  en  sus 
paredes,  como  hace  el  cristal-,  los  productos  acuosos 
de  la  respiración  de  l.\s  personas  en  el  tiempo  frío,  re- 
sultando los  locales  poco  higiénicos  y  húmedos 

Como  contra  siete  vicios  hay  siete  virtudes,  un  in- 
geniero alemán,  Lauermann,  se  echó  á  discurrir  sobre 
el  modo  de  quitar  esa  condición  á  los  ladrillos  de  esco- 
ria,ylahaencontrado  fabricándolos,  no  con  las  escorias 
fundidas,  sino  con  las  granuladas  obtenidas  por  enfria- 
miento rápido  con  agua  á  su  salida  del  horno.  La  escoria 


granulada,  mezclada  con  el  polvo  de  las  mismas  que  se 
forma  por  su  exposición  á  la  intemperie,  produce  unos 
ladrillos  higiénicos  é  higroscópicos,  aun  sin  agregarlo 
cal  alguna,  por  más  que  tardan  algún  tiempo  en  adqui- 
rir consistencia.  Se  endurecen  mucho  más  pronto,  esto 
es,  en  siete  ú  ocho  días,  si  se  les  agrega  cal  cocida  y 
apagada. 

Como  estos  ladrillos  no  necesitan  sufrir  la  cochura 
.  del  horno  y  sí  sólo  la  presión,  se  les  puede  dar  cual- 
quier forma  que  convenga  para  la  construcción,  que 
j  conservan  perfectamente  con  sus  aristas  vivas  y  super- 
ficies lisas.  Para  construir  con  ellos  exigen  muy  poco 
mortero.  La  resistencia  de  estos  ladrillos  es  mayor  que 
la  de  los  de  arcilla  calcinada  por  el  sistema  ordinario. 
La  diferencia  de  resistencia  á  la  presión  no  es  de  poca 
importancia,  pues  es  de  cinco  á  seis  veces  más  que  los 
de  arcilla  cocida.  Al  fuego  resisten  al  rojo  oscuro,  y 
aunque  por  el  calor  se  empiece  á  descomponer  el  car- 
bonato de  cal,  no  pierden  fuerza  y  tienen  buena  apli- 
cación para  conductos  de  humo  y  chimeneas,  porque 
los  productos  de  la  combustión  arrastran  ácido  carbó- 
nico libre  de  que  se  apoderan  los  ladrillos. 

En  Alemania  se  está  haciendo  gran  uso  de  estos  la- 
drillos, cuyo  coste  apenas  llega  á  10  pesetas  el  millar. 
La  prensa  normal  que  se  usa  para  fabricarlos  produce 
8.000  ladrillos  al  día.  En  Bilbao  se  intentó  la  fabricación 
de  ladrillos  y  de  cemento  con  las  escorias;  pero  cree- 
mos que  fué  anterior  al  perfeccionamiento  de  granu- 
larlas Actualmente  no  sabemos  si  se  aprovechan. 

V  ARIEO  AOES 


El  sistema  métrico  en  Rusia.  —  El  ministro  de 
Hacienda  de  Rusia  ha  recibido  la  orden  de  hacer  todos 
los  preparativos  para  establecer  el  sistema  métrico  de 
pesos  y  medidas  en  Rusia.  No  dejará  de  ser  interesan- 
te el  estudiar  la  prontitud  con  que  se  introducirá  en 
aquel  país  el  nuevo  sistema  y  por  qué  medios  se  im- 
planta pronto,  para  comparar  con  lo  que  sucede  en  Es- 
paña, donde  al  cabo  de  cerca  de  cincuenta  años  de  ser 
el  sistema  obligatorio,  todavía  es  poco  menos  que  im- 
posible el  comparar  los  precios  de  los  trigos  en  los  dis- 
tintos centres  de  producción  y  de  consumo  del  país, 
porque  en  unos  se  siguen  usando  materialmente  para 
las  operaciones  de  medición  los  antiguos  útiles,  y  en 
otros  se  hacen  unas  cotizaciones  para  establecer  las 
equivalencias,  que  dejan  en  pie  por  completo  la  antigua 
confusión  que  se  trataba  de  evitar.  Mucho  depende  se- 
guramente de  la  resistencia  de  los  particulares,  pero 
no  poco  hay  que  culpar  á  la  desobediencia  y  lenidad 
del  elemento  oficial.  En  una  publicación  oficial  del  Mi- 
nisterio de  Fomento  de  mercados  y  estadística  se  ven 
tales  precios  en  pesetas  y  céntimos,  que  están  diciendo 
claramente  que  los  pesos  y  medidas  que  se  han  em- 
pleado en  realizar  las  operaciones  no  han  sido  los  le- 
gales. Si  á  los  responsables  de  que  esto  suceda  se  les 
exigiera  la  debida  responsabilidad  con  todas  sus  con- 
secuencias, de  seguro  hace  muchos  años  que  el  siste- 
ma métrico  en  España,  como  único,  no  sería  una  far- 
sa como  tantas  otras  cosas,  unas  más  graves  y  otras 
menos,  pero  todas  demostrando  la  poca  formalidad  de 
la  Administración  pública  de  nuestro  país,  á  la  cual 
hay  que  achacar  tanta  parte  en  nuestras  desgracias. 

No  le  faltaba  á  Inglaterra  más  sino  que  Rusia  en- 
trara de  lleno  en  los  pesos  y  medidas  métricos  para 
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acabarle  de  demostrar  toda  su  torpeza  en  haberse  re- 
sistido por  tanto  tiempo  á  ellos  para  al  fin  tenerlos  que 
adoptar  tarde  y  con  daño. 

El  Sindicato  de  Pekín.  —  China,  después  de  su 
derrota  por  el  Japón,  parece  haber  despertado  á  la 
idea  de  que  puede  también  modernizarse,  y  las  empre- 
sas industriales  que  pueden  nacer  en  país  tan  bien  po- 
blado de  gentes  de  aptitudes  tan  peculiares  pueden  ser 
infinitas.  En  medio  del  gran  movimiento  que  los  países 
industriales  de  Europa  han  emprendido  para  explotar- 
la China,  parece  la  mayor  de  todas  las  Empresas  una 
organizada  por  capitalistas  ingleses  con  el  título  de 
«Sindicato  de  Pekín»,  presidido  por  Mr.  (ieorge  Gars- 
ton,  el  cual,  por  gestiones  de  los  representantes  diplo- 
máticos de  Inglaterra  y  de  Italia,  ha  conseguido  conce- 
siones importantísimas  en  la  provincia  de  Shan-si.  La 
extensión  de  las  concesiones  mineras  hechas  á  ese 
Sindicato  no  tienen  precedente  en  la  historia  de  la  mi- 
nería del  mundo  Sus  derechos  para  explotar  petróleo 
alcanzan  á  una  extensión  de  50.000  millas  cuadradas, 
las  minas  de  carbón  y  hierro  21.000  millas  cuadradas, 
y  el  terreno  productivo  de  carbón  se  ha  estimado  por 
el  barón  von  Richthofen  en  13.740  millas  cuadradas, 
con  el  fabuloso  contenido  de  carbón  de  630.000  millo- 
nes de  toneladas.  Tales  cifras  son  bastantes  para  des- 
pertar el  más  vivo  interés  en  los  espíritus  especulado- 
res por  inclinación;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que  to- 
das estas  explotaciones  tienen  que  hacerse  por  y  para 
una  población  que  constituye  una  masa  oriental  inerte 
sin  ninguna  inclinación  al  progreso,  no  puede  pensar- 
se que  el  desarrollo  de  tales  riquezas,  aunque  resulta- 
ran exportables,  pueda  ser  ni  muy  rápido  ni  muy  lucra- 
tivo; pero  en  todo  caso  las  concesiones  hechas  al  Sin- 
dicato de  Pekín  contribuirán  á  cambiar  el  estado  de 
cosas  en  el  interior  de  China  en  más  ó  menos  tiempo. 

No  será  seguramente  ésta  la  última  vez  que  haya- 
mos de  hablar  de  un  Sindicato  que  parece  llamado  á 
gran  fama,  si  no  resulta  un  fracaso. 

El  aluminio  en  la  construcción  naval.— En  el  in- 
terior de  los  buques  se  "stá  empleando  actualmente  el 
aluminio  en  bastante  escala,  y,  como  consecuencia  de 
ello,  algunos  de  los  principales  constructores  navales 
del  Clyde  han  formado  una  Sociedad  para  establecer 
en  Greenock  talleres  de  laminación  y  fundición  de  alu- 
minio. 

La  nueva  Compañía,  deseosa  de  utilizar  la  expe- 
riencia de  la  Compañía  British  Aluminium,  que  pro- 
duce el  metal  en  bruto,  ha  ofrecido  á  ésta  interesarse 
en  £  10.000  en  la  nueva  fábrica.  Es  muy  natural  que  á 
ambas  Compañías  convenga  hallarse  en  íntimas  rela- 
ciones. 

Motores  de  gas  acetileno  de  lloritz  llillc.— Los 

fracasos  que  hasta  ahora  habían  producido  todas  las 
tentativas  hechas  para  construir  motores  accionados 
por  el  gas  acetileno,  presentaban  este  problema  poco 
menos  que  como  insoluble,  comercialmente  hablando; 
pero  actualmente  la  casa  alemana  de  Moritz  Hille  ha 
seguido  estudiando,  y  parece  que  ha  logrado  al  fin, 
construir  motores  prácticos  movidos  por  el  gas  aceti- 
leno, y  de  cuyo  sistema  ha  presentado  uno  de  2  caba- 
llos de  fuerza  en  la  Exposición  de  Berlín.  Los  motores 
los  construye  desde  2  á  20  caballos.  El  consumo  de  gas 


es  de  unos  180  litros  por  caballo  y  hora;  de  modo  que 
es  poco  más  de  medio  kilogramo  de  carburo  de  calcio 
por  caballo  y  hora.  No  puede,  por  lo  tanto,  decirse  que 
sea  u-n  motor  caro  ó  barato  de  funcionar  sino  sabiendo 
el  precio  del  carburo  Si  el  carburo  vale  como  hoy  en 
España  1  peseta  el  kilo,  resultará  un  motor  siempre 
caro;  pero  en  cambio,  si,  como  nosotros  creemos,  el 
precio  futuro  normal  del  carburo  llega  á  ser  25  cénti- 
mos, el  motor  de  acetileno  tiene  porvenir  y  podrá  com- 
petir con  otros.  Cualquier  gasógeno  de  acetileno  puede 
emplearse  en  unión  con  los  motores  de  Moritz  Hille. 

Fábricas  de  fundición  de  plomo.— Dicen  de  Cue- 
vas que  las  fábricas  Encarnación,  Dolores  y  Santa 
Ana  han  vuelto  á  encender  sus  hornos. 

Eos  trihulos  mineros.  —  Un  ingeniero  extranjero 
muy  conocido  en  España,  donde  reside  hace  bastantes 
años  y  que  ha  mostrado  siempre  mucho  interés  por 
nuestra  minería,  nos  ha  dirigido  una  carta  sobre  La 
cuestión  minera,  en  la  cual  coincide  con  las  ideas  que 
más  extensamente  hemos  expuesto  en  el  número  ante- 
rior, bajo  el  título  de  La  minería  y  la  Hacienda  españo- 
las. Nuestro  distinguido  comunicante  nos  perdonará 
quo,  por  esta  razón,  no  insertemos  su  bien  escrita 
carta. 

El  tren  mayor  del  mundo.  —  El  tren  más  pesado 
que  se  ha  arrastrado  por  una  sola  locomotora,  lo  ha 
sido  un  tren  de  carbón  de  Alloma  á  Columba  en  el  fe- 
rrocarril de  Pensilvania,  que  se  componía  de  130  vago- 
nes con  peso  bruto  de  5.212  toneladas  y  peso  útil  de 
pago  de  3  693  toneladas.  El  peso  de  la  locomotora  era 
de  104  toneladas  Quizá  dentro  de  sesenta  ú  ochenta 
años  se  hagan  trenes  semejantes  en  nuestro  país.  Con 
tales  medios  bien  se  comprende  el  transporte  de  car- 
bón con  tarifas  de  menos  de  1  céntimo  de  peseta  por 
tonelada  y  kilómetro. 

El  dique  de  Barcelona.  —  Se  ha  botado  al  agua 
con  éxito  completo  la  tercera  y  última  sección  del  di- 
que flotante  de  Barcelona  construido  por  la  Sociedad 
Maquinista  Terrestre  y  Marítima,  la  cual  fué  remolca- 
da al  frente  del  Depósito  Comercial,  donde  ya  se  halla- 
ban las  dos  secciones  anteriores.  Felicitamos  á  la  So- 
ciedad constructora  por  el  éxito  de  esa  importante 
construcción. 

Ea  fabricación  actual  del  carburo  de  calcio. — Se- 
gún el  Engineering,  de  Londres,  existen  hoy  22  fábri- 
cas repartidas  en  Europa  y  América.  Otras  cuatro  es- 
tán en  construcción.  La  producción  americana  ha  sido 
de  860  toneladas  en  1896  y  de  1  925  toneladas  en  1897; 
esta  última  representa  un  valor  de  700.000  francos.  En 
lo  que  va  de  año,  la  Compañía  Wilson,  principal  pro- 
ductor de  los  Estados  Unidos,  ha  fabricado  3  000  tone- 
ladas 

El  rendimiento  por  caballo  eléctrico  y  por  veinti- 
cuatro horas  es  de  9,12  kilogramos.  El  producto  co- 
mercial no  tiene  más  que  el  80  por  100;  según  Lewes,  el 
carburo  de  la  fábrica  de  Fayers,  que  es  el  mejor  del 
Continente,  encierra  87,92  por  100  de  carburo 

Sólo  en  Inglaterra  asciende  á  222  el  número  de  pa- 
tentes concedidas  para  esta  industria  y  otnis  muchas 
han  sido  solicitadas  en  esta  nación. 
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Aparte  de  la  producción  del  acetileno,  se  van  ha- 
llando numerosas  aplicaciones  del  carburo  de  calcio. 
En  Alemania  se  emplea  para  desoxidar  y  carburar  el 
acero  y  también  contra  la  filoxera.  Se  ensayan  sus 
aplicaciones  al  refino  de  los  azúcares  brutos  y  á  la  fa- 
bricación de  cianuros  (de  que  hay  actualmente  tan 
enorme  demanda)  calentando  la  primera  materia  en 
una  corriente  de  nitrógeno  y  de  vapor  de  agua 

Comercio  de  España  con  Hamburgo.  —  Acaba  de 
publicarse  la  estadística  oficial  del  comercio  de  Ham- 
burgo  en  1897.  Lo  que  de  ella  se  refiere  al  comercio  de 
Hamburgo  con  España  es,  en  resumen,  lo  que  sigue: 

Entraron  en  Hamburgo  procedentes  de  España  66 
buques  (37  bajo  bandera  española),  con  52.288  tonela- 
das de  carga. 

Salieron  de  Hamburgo  para  España  39  buques  con 
26.452  toneladas  de  carga  y  6  buques  en  lastre  (38  de 
estos  45  buques  bajo  bandera  española). 

IMPORTACIÓN  ESPAÑOLA  EN  HAMBURGO 

Kilogramos  netos.       Valor  en  marcos. 

1896   781.898.000  10.376.130 

1897   834.555.000  11.282.310 

El  valor  de  la  importación  fué,  pues,  el  último  año 
906.180  marcos  mayor  que  en  1896. 

Entre  los  artículos  importados  en  1897  había  pro- 
ductos de  la  agricultura  por  valor  de  5.763.640  marcos. 

EXPORTACIÓN  DE   HAMBURGO  Á  ESPAÑA 

Kilogramos  netos.       Valor  en  mareos. 

1896   29.874.600  26.701.790 

1897   34.528.000  21.455.630 

El  valor  de  la  exportación  fué,  pues,  el  último  año 
5.246.160  marcos  menos  que  en  1896. 

Entre  los  artículos  exportados  en  1897,  había  pro- 
ductos del  Arte  y  de  la  Industria  por  valor  de  12.277.000 
marcos. 

El  total  del  comercio  marítimo  de  Hamburgo,  sin 
contar  el  fluvial  y  el  terrestre,  estaba  representado 
en  1897  por  las  siguientes  cifras: 

Buques  entrados:  11.173  (6.708  070  toneladas). 

Buques  salidos:  11.293  (6.851.987  toneladas). 

Importación:  80.666.618.000  kilogramos  (1.790.833.360 
marcos). 

Exportación:  36  837.637  000  kilogramos  (1  435.213.520 
marcos). 

Subastas.  —  La  fábrica  de  Trubia  contrata  por  su- 
basta, que  se  celebrará  el  12  del  corriente,  tipo  67  pe- 
setas, 1  000  quintales  métricos  de  plomo  en  galápagos; 
40  ídem  de  zinc,  tipo  88  pesetas;  6.000  kilogramos  pun- 
tas de  París,  tipo  0,45  pesetas;  2.000  quintales  métricos 
ladrillos  refractarios,  tipo  5,60  pesetas,  y  200.000  ladri- 
llos comunes  á  37  pesetas  millar. 

Importación  en  Inglaterra  «le  maquinas  ame- 
ricanas. —  Las  dos"  grandes  Compañías  Westinghouse 
de  los  Estados  Unidos  han  invitado  recientemente  á 
500  ingenieros  y  hombres  de  negocios  de  Pittsburgo 
para  que  visiten  sus  fábricas  y  examinen  varias  má- 
quinas y  calderas  que  están  listas  para  ser  embarca- 
das con  destino  á  Londres.  Tres  de  las  máquinas  son 
de  2.000  caballos  y  estarán  alimentadas  por  calderas 


Westinghouse,  cada  una  de  2.000  caballos  también.  Las 
máquinas  y  generadores  son  para  la  Metropolitan 
Eléctric  Supply  Cómpany.  Una  de  las  calderas  ha  sido 
ya  embarcada. 

Este  hecho  y  el  no  menos  significativo  de  haberse 
importado  en  Glasgow  planchas  americanas  para  cons- 
trucciones navales,  son  para  llamar  la  atención,  casi 
tanto  como  si  supiéramos  que  habían  llevado  á  ven- 
der mineral  de  hierro  á  Bilbao  ó  naranjas  á  Valencia. 

|ja  Compañía  Consett. — La  Compañía  Consett,  una 
de  las  más  prósperas  de  Europa  en  la  fabricación  de 
hierro  y  acero,  ha  repartido  á  sus  accionistas  £  190.000 
como  utilidades  del  año,  dejando  sin  repartir  á  cuenta 
nuéva  J*  45.000.  La  sección  de  los  negocios  en  España 
de  la  Compañía  Consett  ha  ganado  por  el  año  1897  el 
31  \  por  100  del  capital.  Este  es  otro  caso  como  el  que 
citábamos  de  Riotinto,  en  que  los  minerales  importa- 
dos por  la  Compañía  en  Inglaterra  aparecerán  en  la 
estadística  como  de  valor  de  14  chelines  por  tonelada, 
y,  sin  embargo,  tal  vez  no  la  tengan  de  coste  ála  Com- 
pañía ni  4;  el  resto  es  flete  y  ganancia. 

I*ara  lijar  los  tornillos  en  las  piedras.  — El  Din- 
gler  Polytechnic  Journal  recomienda  una  mezcla  de 
3  de  azufre  por  1  de  cemento  para  fijar  los  tornillos  en 
las  piedras,  asegurando  que  esta  mezcla  es  muy  supe- 
rior á  cualquiera  de  los  dos  ingredientes  por  sí  solo. 
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Diccionario  práctico  de  electricidad.  - —  Segunda  edición  co- 
rregida y  aumentada  por  T.  O'Conor  Sloane,  traducido  del  inglés 
por  D.  José  Plá.  Un  tomo  en  12.°,  de  560  páginas  con  381  graba- 
dos intercalados  en  el  texto. — Precio  en  rústica  13,50  pesetas;  en 
tela  15  pesetas;  en  provincias,  25  céntimos  más. 

La  casa  editorial  de  los  señores  Bailly-Bailliére  é 
Hijos  continúa  con  acierto  la  obra  de  vulgarización 
técnica  y  científica  que  ha  emprendido  y  que  en  nues- 
tro país  es  más  necesaria  y  útil  que  en  parte  alguna. 
En  el  ramo  de  electricidad  publicó  primero  el  Diccio- 
nario de  Electricidad  de  Lefévre;  luego  la  Enciclope- 
dia electromecánica  de  Graffigny  en  doce  tomitos  y 
ahora  publica  Va  Biblioteca  de  Electricidad  de  O'Conor 
Sloane.  El  tomo  V  es  el  diccionario  que  hoy  citamos, 
de  índole  diferente  del  de  Lefévre,  pues  éste  es  más 
extenso  y  doctrinal,  en  tanto  que  el  de  Sloane  atiende 
á  ser,  de  preferencia,  un  libro  dedicado  á  la  práctica  y 
al  manejo  diarios. 

No  obstante,  es  una  colección  completa  de  los  tér- 
minos pertenecientes  á  la  electricidad  tfórica  y  prácti  - 
ca.  Evitando  repeticiones  y  reduciéndose  á  los  términos 
más  estrictos  por  medio  de  la  enunciación  de  sinóni- 
mos, que  están  todos  insertados  en  un  índice  conciso, 
consigue  el  autor  hábilmente  reunir  toda  la  materia  en 
un  pequeño  volumen.  De  manera  que  cada  título  ó 
asunto  se  expresa  una  sola  vez  en  el  texto.  Si  tiene  uno 
ó  varios  sinónimos,  se  define  bajo  un  solo  título  y  los 
sinónimos  se  encuentran  al  pie.  Cada  vez  que  el  lector 
necesita  una  definición  ó  explicación  no  tiene  más  que 
recurrir  al  índice  y  éste  le  lleva  al  párrafo  en  que,  bajo 
un  rótulo  principal,  están  todos  los  sinónimos. 

La  obra  está  bien  editada,  con  muchos  grabados  y 
creemos  hacer  bien  en  recomendarla. 

 —  .  
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DK  MERCADOS 
La  huelga  de  los  mineros  de  Gales  ha  terminado  al 
fin,  y  como  era  de  esperar  y  desear,  siendo  una  victo- 
ria completa  para  los  patronos,  que  defendían  en  este 
caso,  más  una  cuestión  de  principios,  que  una  de  dine- 
ro. La  victoria  de  los  obreros  hubiera  resultado  funes- 
ta para  la  marcha  ordenada  de  la  industria  en  todos  los 
países.  Se  vuelve  en  Gales  á  la  escala  móvil,  esto  es, 
que  la  remuneración  del  trabajo  del  obrero  se  encuen- 
tre en  proporción  del  precio  que  obtenga  el  carbón,  y 
queda  abolido  el  día  mensual  de  asueto,  que  por  una 
combinación  anterior  de  obreros  habían  conseguido,  y 
que  en  último  resultado  venía  á  ser  un  recargo  al  coste 
del  carbón.  La  terminación  de  la  huelga  ha  de  tener 
sin  duda  algún  marcado  efecto  en  el  mercado  de  meta- 
les; pero  aun  es  demasiado  pronto  para  que  éste  se 
manifieste. 

En  el  orden  natural  de  la%  cosas,  es  en  el  lingote  de 
hierro  y  en  el  precio  del  acero  en  el  que  se  puede  es- 
perar más  influencia  al  volver  á  entrar  en  marcha  fá- 
bricas paradas;  pero  como,  por  otro  lado,  la  demanda 
es  tan  activa  y  las  existencias  relativamente  tan  cor- 
tas, es  posible  hasta  que  en  vez  de  baja  veamos  aun 
alza  en  los  precios  de  los  renglones  siderúrgicos. 

El  metal  que  sigue  sin  interrupción  encareciéndose 
es  el  zinc,  que  ha  alcanzando  el  precio  inusitado  de  21 
libras  esterlinas. 

La  plata  ha  tenido  también  alguna  subida,  como  se 
notará,  en  la  cual  probablemente  la  mayor  parte  en  de- 
terminarla corresponde  á  España.  A  pesar  de  que  la 
terminación  de  la  huelga  puede  hacer  esperar  que  el 
mercado  de  carbones,  tanto  en  el  extranjero  como  en 
España,  se  regularice,  es  de  creer  que  tarde  algún  tiem- 
po en  volverse  á  los  precios  que  regían  antes  de  la 
guerra,  porque,  sobre  todo  en  nuestro  país,  la  tempora- 
da pasada  ha  contribuido  á  encarecer  el  coste  del  car- 
bón. 

La  existencia  del  cobre  á  fin  de  Agosto  era  de  29.861 
toneladas  que  representan  un  aumento  de  alguna  con- 
sideración. 

El  plomo  sigue  casi  al  mismo  precio  del  número  an- 
terior. 


Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  siete  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

CAItRIUÍS 

COLADO 

MOLDEADO 

de  acero  j  barras 

1897  T. 

981  527 

135.701 

1.096 

9.220 

15.230 

1898  T. 

757  205 

125  911 

870 

3651 

9.029 

Hojadelata,  375  toneladas  en  1897,  y  483  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


fcXPOUTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC     |  PLOMO 

SAL 

1897  T. 

1898  T. 

1.187.743 
4.050.118 

473.051 
511.439 

20.860 
38.901 

4.  (¡03 
5  531 

146.213 
124.255 

METALES 

1897  T. 

1898  T. 

26  836 
24  237 

21.883 
17.592 

» 
» 

95.927* 
112.395 

» 
» 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPANOLtS 

MINERALES 

Carbones.  Kn  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  ota- 


se y  condiciones   25á28Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  \  Galletas  lavadas   20  ¿24  — 

en  Aviles  ó  Oijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14  ¿16  — 

a  4  pesetas  más,  so-  1  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  1 1dem  id.  fraguas  y  para  Cok.  15a  18  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25¿30  — 

I    Antracita  de  Peñarroya   15  — 

,  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  {  Todo  uno   10  — 

Menudo                                .  4  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  ¿  bordo   30 ¿32  — 

—  Pelmez  de  1."   30435  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  ¿  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —       Rubio   8  6  ¿9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   13,40  — 

—  —       Alcobol  de  hoja   14  ¿15  — 

—  —       Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  6,25  — 
ZillC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo.  —  Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  20,50  Ptas, 

—  Cartagena  —     de  46        —        ....  20,50  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
TubOS,  hierro  colado  C.!'  Asturias  50  ¿  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320 

y       J  Viguetas                                           —  300  — 

Vizcaya  f  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  42/7 

Barras  Staffbrdshire  superiores                              ¿£  5.12(6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190  Fr.oos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  ■  ■     Jt  6 

Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales                —  4.10/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas"  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  5.10/ 

i    Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.°°* 

|    Mari ganeso  —  Mineral  de  47  ¿  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  ¿  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  16  — 

—              Agria,      —        .   10  — 

ZillC.  —  Calidad  corriente,  por  T   21 

Azogue. —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12,' 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  rB  liornas  llórrison  y  €",* 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   47/2  thelÍDM. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  52  10  — 

Cobre.  —  Barras  do  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     „£*  51.17/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  3  — 

Estaño  del  Estrocho,  X  73.8  9  —Id.  inglés.  .     jff  76  5/ 

Plomo  español  sin  plata                                          —  12.17/6 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   27  */i  peniques 

Antimonio                                          j:  37 

Acciones.  Rjotinto  (ordinarias  de  j£  5)                  —  29 

—  Tharsis                                                   —  8.1?  6 
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SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 
DESPLATACIQN  ELÉCTRICA  DEL  PLOMO 


II 

El  Dr.  Tommasi,  en  su  folleto,  hace  una  descripción 
de  los  diferentes  sistemas  de  desplatación  de  los  plo- 
mos, cuya  reproducción  no  creemos  necesaria  por  ser 
bien  conocidos  de  la  inmensa  mayoría  de  los  lectores 
de  esta  Revista.  Pone  en  ella  de  relieve  sus  inconve- 
nientes, consigna  su  coste  según  varios  autores,  y  pasa 
después  á  ocuparse  de  su  sistema  electrolítico,  basado 
en  electrolizar  una  disolución  plúmbica  que  no  sola, 
mente  posea  una  resistencia  eléctrica  muy  débil ,  sino 
que  no  dé  origen  á  la  formación  de  peróxido  de  plomo, 
que  depositándose  sobre  los  ánodos  engendra  un  par, 
cuya  corriente  es  de  sentido  contrario  á  la  principal, 
aumentando  la  resistencia,  y  por  tanto  la  fuerza  electro- 
motriz necesaria  para  su  descomposición,  y  en  tomar 
la  misma  aleación  argentífera  por  ánodo  y  un  disco 
metálico,  inatacable  por  el  baño,  por  cátodo.  Bajo  la 
acción  de  la  corriente,  el  plomo  de  los  ánodos  se  di- 
suelve primero,  precipitándose  después  en  forma  de 
cristales  esponjosos  sobre  el  disco  que  sirve  de  cátodo, 
mientras  que  la  plata,  que  es  insoluble  en  el  baño,  se 
deposita  en  el  fondo  de  la  cuba  en  un  recipiente  aguje- 
reado destinado  á  recogerla. 

El  aparato  que  se  usa  es  el  que  dejamos  descrito  en 
el  artículo  anterior,  con  las  dimensiones  y  circunstan- 
cias siguientes  : 

La  cuba  es  un  cajón  rectangular  de  madera  de  3,20 
metros  de  largo,  1,60  de  alto  y  0,20  de  ancho,  cubierto 
interiormente  con  un  barniz  hecho  con  una  parte  de 
alquitrán,  otra  de  resina  y  tres  de  gutapercha. 

El  cátodo  es  un  disco  de  bronce,  de  aluminio  ó  de 
hierro  niquelado,  de  3  metros  de  diámetro  y  2  centí- 
metros de  grueso. 


Los  ánodos  son  del  plomo  argentífero  que  se  trata 
de  desplatar  y  está  formado  cada  uno  por  dos  trozos  en 
forma  de  cuarto  de  círculo  de  0,75  metros  de  radio  y  5 
centímetros  de  espesor,  perforados  en  su  parte  superior 
por  agujeros  de  2  centímetros  de  diámetro,  que  sirven 
para  colgarlos  dentro  de  la  cuba. 

El  electrolito  consiste  en  una  disolución  de  acetato 
doble  de  plomo  y  sodio  ó  potasio,  á  la  que  se  agregan 
ciertos  compuestos  de  que  el  autor  guarda  el  secreto,  lo 
que  nos  impide  juzgar  teóricamente  de  la  bondad  del 
procedimiento  y  aventurarnos  en  cálculos  económicos. 

Colgados  los  cuatro  semianodos,  se  ponen  las  vari- 
llas que  los  contienen  en  comunicación  con  el  polo  po- 
sitivo de  la  dinamo  y  se  coloca  el  cátodo  entre  medias, 
en  relación  con  el  negativo  por  una  escobilla  que  roza 
en  el  eje  que  le  sostiene. 

Montado  el  aparato  y  llena  la  cuba  del  electrolito, 
se  cierra  el  circuito  y  se  hace  girar  el  cátodo  á  razón  de 
una  ó  dos  vueltas  por  minuto. 

En  cuanto  se  establece  la  corriente  empieza  á  depo- 
sitarse el  plomo  sobre  el  disco  en  forma  esponjosa,  y 
cuando  el  depósito  tiene  espesor  suficiente  para  ser 
conveniente  su  arranqúense  interrumpe  la  corriente  y 
se  aproximan  las  raederas,  que  le  limpian  en  una  vuel- 
ta, cayendo  el  depósito  en  las  canales,  por  las  que  se 
conduce  á  un  depósito  cuyo  fondo  es  un  tamiz  metálico; 
en  él  se  escurre,  se  lava  con  agua  destilada  y  se  prensa, 
recogiendo  los  líquidos  procedentes  de  estas  operacio- 
nes, que  se  concentran  hasta  que  marcan  30°  del  areó- 
metro de  Baumé;  entonces,  por  medio  de  una  bomba, 
se  envían  de  nuevo  á  las  cubas  electrolizadoras  (1). 

Cuando  los  ánodos  se  han  disuelto,  se  reemplazan 
por  otros,  á  menos  de  que  ya  convenga  retirar  la  plata 
precipitada  en  el  fondo  del  cajón,  para  lo  que  hay  que 
sacar  el  cátodo,  suspendiéndole  por  medio  de  un  torno. 

La  plata  recogida  se  lava,  se  seca  y  se  funde  con 
bórax  y  nitro,  colándola  en  barras. 

Si  se  desea  que  sea  más  pura  se  somete  á  un  afino 
más  esmerado. 

Este  afino,  llevado  hasta  997  milésimas,  cuesta,  se- 
gún el  autor,  una  peseta  por  kilogramo;  pero  él  está 
estudiando  un  nuevo  procedimiento  electrolítico  de  afino 
que  no  costará  más  que  cinco  ó  diez  céntimos  por  kilo- 
gramo (2). 

Teóricamente,  sigue  diciendo  el  autor,  la  extracción 
de  la  plata  de  los  plomos  argentíferos  por  medio  de  la 
electricidad  no  exige  gasto  alguno  de  energía  mecánica. 
La  cantidad  de  calor  desprendida  por  la  disolución  de 
una  molécula  de  plomo  en  estado  de  acetato,  por  ejem- 
plo, es  justamente  igual  á  la  cantidad  de  calor  absor- 
bida al  ponerse  en  libertad  una  molécula  de  plomo  de 
este  mismo  compuesto. 

La  energía  mecánica  no  se  emplea  sino  en  vencer  la 
resistencia  del  baño  electrolítico  y  de  la  polarización  de 
los  electrodos. 


(1)  De  aquí  doducimos  cuál  es  el  grado  de  concentración  del 
baño. 

(2)  Envidiamos  á  estos  inventores  que  antes  do  acabar  de  es- 
tudiar un  procedimiento  tienen  seguridades  tan  lisonjeras. 
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El  transporte  de  un  metal  del  ánodo  al  cátodo  ab- 
sorbe necesariamente  cierta  energía  mecánica;  pero  es 
tan  pequeña,  que  se  puede  sin  ningún  inconveniente 
despreciar,  tanto  más  cuanto  que  á  este  factor  no  se  le 
hace  intervenir  nunca  en  las  fórmulas  que  sirven  para 
calcular  la  energía  gastada  en  el  afino  eléctrico  de  los 
metales. 

De  aquí  resulta  que  si  se  pudiese  anularla  resisten- 
cia eléctrica  del  baño  y  suprimir  la  polarización  del 
cátodo  (como  el  ánodo  es  soluble  no  se  polariza),  la  elec- 
trólisis de  una  sal  cualquiera  con  un  ánodo  soluble  del 
mismo  metal  que  el  de  la  sal  que  forma  el  electrolito, 
tendría  lugar,  no  digamos  que  sin  gasto  alguno  de  ener 
gía,  pero  con  un  gasto  excesivamente  pequeño  y  en  ma- 
nera alguna  en  relación  con  la  que  exige  el  afino  de 
ciertos  metales,  y  especialmente  el  plomo  para  el  caso 
que  nos  ocupa. 

Hasta  ahora  no  ha  sido  posible  en  el  afino  electro- 
lítico de  este  metal  suprimir  la  polarización  del  cátodo 
ni  impedir  la  formación  del  peróxido  de  plomo  en  el 
ánodo,  y  ésta  es,  sin  duda  alguna,  la  razón  de  que  los 
pocos  ensayos  que  se  han  hecho  con  este  objeto  hayan 
fracasado  al  quererlos  aplicar  industrial  mente  en  gran 
escala. 

En  el  afino  del  plomo,  la  resistencia  del  baño  y  la 
polarización  son  debidos  á  las  causas  siguientes: 
Desde  el  punto  de  vista  de  la  polarización: 

1.  a  Á  la  separación  de  los  electrodos,  que  necesita 
ser  á  lo  menos  de  10  centímetros,  porque  el  plomo,  como 
es  sabido,  se  deposita  en  forma  de  cristales  muy  volu- 
minosos (sobre  todo  cuando  la  corriente  es  muy  inten- 
sa) que  acaban  por  engendrar  circuitos  cortos  cuando 
no  hay  bastante  separación  entre  el  ánodo  y  el  cátodo. 

2.  a  Á  consecuencia  de  la  poca  adherencia  del  depó- 
sito plomizo,  no  tarda  éste  en  desprenderse  del  cátodo  y 
caer  al  fondo  del  baño  si  no  se  cuida  de  recogerle  con 
mucha  frecuencia,  puede  decirse  que  á  medida  que  se 
forma. 

3.  a  A  la  desigual  densidad  de  ¡as  capas  líquidas, 
cuya  conductibilidad  es  menor  en  las  capas  menos 
densas. 

Desde  el  punto  de  vista  de  la  polarización: 

Á  la  capa  de  hidrógeno  que  se  deposita  sobre  el  cá- 
todo y  origina  una  corriente  inversa  de  la  principal. 

Todos  estos  inconvenientes  desaparecen  como  queda 
dicho  en  las  generalidades,  ó  se  reducen  á  un  mínimo 
con  el  electrolizador  Tommasi. 

Á  estas  ventajas  hay  que  añadir  ¡as  que  proporciona 
el  baño  de  composición  secreta  del  Dr.  Tommasi,  que 
son,  según  él:  no  oponer  sino  una  resistencia  muy  pe- 
queña al  paso  de  la  corriente;  no  cristalizar;  no  dar 
origen  á  depósitos  de  peróxido  de  plomo  en  los  ánodos; 
no  disolver  la  plata  y  producir  un  depósito  bastante 
adherente  al  cátodo,  y,  sin  embargo,  fácil  de  arrancar 
por  el  roce  de  las  raederas.  Concluiré  en  un  tercer 
artículo. 

llnniwl  .Sánchez  y  AIassíji, 

Ingenioro  del  Cuerpo  do  Minas. 

I  ■*§*  


ADVERTENCIA 

El  retraso  con  que  hemos  recibido  los  dibujos  ne- 
cesarios á  la  inteligencia  del  texto,  nos  impide  publi- 
car en  este  número  el  cuarto  artículo  de  la  serie  que 
escribe  el  Sr.  Souvirón  acerca  de  Sierra  Almagrera. 

 K§>t-  

EXPLICACION  DEL  MAPA  GEOLOGICO  DE  ESPAÑA 

Por  D.  LUCAS  MALLADA 

(Tomo  III,  Sistemas  devoniano  y  carbonífero.) 


Al  comenzar  el  Sr.  Mallada  la  publicación  de  su 
magna  obra  titulada  Explicación  del  Mapa  Geológico 
de  España,  que  se  publica  con  las  Memorias  de  la  Co- 
misión oficial  de  ingenieros  de  Minas,  decía  modes- 
tamente que  su  propósito  se  limitaba  á  un  sencillo 
borrador,  á  un  indicador  sumario  de  la  Geología  espa- 
ñola, en  que  habían  de  estar  registrados  los  más  prin- 
cipales datos  referentes  á  la  constitución  del  suelo 
nacional,  prescindiendo  de  todo  pormenor  y  de  apli- 
caciones circunstanciadas  á  la  agricultura  ó  á  la  mi- 
nería. Mas  se  conoce  que,  por  fortuna,  este  plan  pri- 
mitivo se  ha  modificado  en  lo  que  toca  á  la  extensión; 
sin  duda  el  conocimiento  que  el  Sr.  Mallada  posee  de 
nuestro  territorio  y  su  erudición  copiosa  han  desbor- 
dado del  estrecho  cauce  en  que  se  creía  poder  enca- 
jarlos, y  la  obra,  para  bien  de  la  ciencia  y  de  las  indus- 
trias extractivas  y  agrícolas,  se  está  desarrollando  en 
más  vastas  proporciones. 

Trataba  el  primer  volumen  de  las  rocas  hipogénicas 
y  del  sistema  estrato-cristalino,  el  segundo  de  los  sis- 
temas cambriano  y  siluriano,  y  el  tercero,  que  acaba 
de  salir  á  luz  y  del  cual  me  propongo  dar  algunas  noti- 
cias, está  dedicado  á  los  sistemas  devoniano  y  carboní- 
fero. Yo  calculo  que  los  demás  terrenos  exigirán,  si- 
guiendo en  la  misma  escala,  otros  tres  ó  cuatro  volú- 
menes, y  que  el  sencillo  y  modesto  resumen  alcanzará 
unas  4.000  páginas  de  impresión,  nutridas  con  el  sólido 
y  claro  saber  del  autor. 

La  utilidad  y  transcendencia  de  esta  obra  conside- 
rable estriba  principalmente  en  que,  ella  y  el  Mapa, 
son  una  indispensable  obra  de  conjunto  que,  como 
toda  síntesis,  aporta  un  nuevo  y  más  cabal  y  profundo 
conocimiento  de  las  cosas,  mediante  el  cual  el  espíritu 
se  satisface  y  reposa  y  se  recrea,  después  de  haber 
armonizado  en  un  cuerpo  superior  los  datos  dispersos 
ó  imperfectamente  ligados  que  poseía. 

Para  este  gran  resumen  del  saber  geológico  actual 
de  nuestro  país,  se  ha  valido  el  autor,  en  primer  térmi- 
no, de  las  Memorias  publicadas  por  la  Comisión  acer- 
ca de  las  provincias  ya  estudiadas,  que  me  parece 
llegan  á  veinte;  respecto  á  las  que  todavía  no  tienen 
descripción  completa,  ha  utilizado  el  gran  número  de 
bosquejos  y  noticias  parciales  que  se  encuentran  en 
los  23  tomos  del  Boletín  y  en  publicaciones  extranjeras, 
á  más  de  la  infinidad  de  artículos,  notas  é  informes 
geológico- mineros,  grandes  y  chicos,  ya  inéditos,  ya 
esparcidos  por  los  periódicos  profesionales  ó  publica- 
dos sueltos,  todo  ello  compaginado  y  expurgado  con 
segura  mano  y  competentísimo  criterio.  Kn  no  pocos 
casos,  además,  el  autor  ha  rectificado  lo  ya  admitido, 
ó  bien  ha  suplido  las  lagunas  con  sus  observaciones 
propias  é  inéditas,  como,  por  ejemplo,  en  sus  excelen- 
tes y  minuciosas  descripciones  de  las  cuencas  hulleras 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


299 


de  tierra  de  León;  de  suerte  que  la  obra  está  avalora- 
da por  datos  nuevos,  algunos  de  los  cuales  vienen  á 
enmendar  —  en  puntos  de  detalle,  naturalmente  —  la 
primera  edición  del  Mapa  geológico  general  publicado 
en  1893,  cuya  explicación  se  propone. 

Diré  algo  del  método  seguido  en  la  exposición.  Cada 
capítulo  corresponde  á  un  sistema  ó  terreno;  dentro  de 
él,  un  primer  artículo  se  dedica  á  generalidades,  ex- 
tensión, caracteres  petrológicos,  estratigráficos  y  pa- 
leontológicos y  á  la  división  en  tramos;  en  artículos 
sucesivos  se  examina  el  sistema  en  las  diversas  regio- 
nes, y  en  cada  región,  por  provincias;  un  último  ar- 
tículo describe  los  criaderos,  dividido  en  tantas  partes 
como  sustancias  minerales  útiles  se  encuentran  en  el 
sistema,  y  dentro  de  cada  mineral,  por  provincias;  ter- 
mina cada  capítulo  con  la  reseña  de  las  aguas  minero- 
medicinales. 

Singularmente  este  artículo  de  los  minerales  ofrece 
interés  grandísimo  para  todos  los  que  se  dedican  á  la 
minería,  máxime  siendo  tan  escaso  lo  que  se  ha  es- 
crito de  importancia  sobre  el  particular,  y  hallándose 
en  tan  deplorable  atraso  el  estudio  de  las  distritos  me- 
talíferos de  nuestro  país.  Sobre  este  punto  he  de  atre- 
verme á  expresar  un  reparo  que  hace  algún  tiempo  me 
está  escarabajeando.  No  sé  si  por  mi  falta  de  compe- 
tencia en  estas  materias  geológicas  no  acierto  á  expli- 
carme qué  razones  aconsejan  á  la  Comisión,  que  tanto 
y  tan  admirablemente  ha  trabajado,  para  preterir  el 
estudio  de  las  provincias  del  Mediodía  y  Levante  de 
España,  que  son  precisamente  aquellas  en  que  las  pro- 
ducciones minerales  son  más  ricas  y  variadas,  y  donde 
radican  (prescindiendo  de  Asturias  y  Bilbao)  los  más 
famosos  distritos  mineros  de  la  Península.  No  encuen 
tro  excusa,  como  no  sea  en  el  escaso  sentido  práctico 
de  nuestra  raza,  que  parece  complacerse  en  huir  de  lo 
más  útil  y  que  más  cuenta  le  tiene,  al  hecho  de  que 
una  Comisión  de  ingenieros  de  Minas,  después  de 
veinticinco  años  de  extraordinaria  actividad,  tengan, 
sí,  perfectamente  estudiadas  varias  provincias  de  Cas- 
tilla la  Vieja,  Castilla  la  Nueva,  Aragón,  Valencia  y 
Cataluña,  en  que  puede  decirse  que  no  hay  una  mina, 
y  en  cambio  no  se  hayan  publicado,  ni  haya  señales  de 
ello,  las  Memorias  de  Jaén,  Ciudad  Real,  Córdoba, 
Murcia,  Badajoz  y  Almería.  Como  que  de  veinte  des- 
cripciones geológicas  de  provincias,  publicadas  por  la 
Comisión,  sólo  dos  pertenecen  á  regiones  mineras  de 
primer  orden:  las  de  Vizcaya  y  Huelva.  Aun  en  la  por- 
ción favorecida  de  la  Península,  el  mismo  Sr.  Mallada 
echa  de  menos,  en  el  tomo  que  acaba  de  salir,  siquiera 
una  sucinta  reseña  del  suelo  leonés,  acerca  del  cual, 
con  ser  tan  interesante  desde  el  punto  de  vista  indus- 
trial, son  muy  incompletos  los  datos  que  se  poseen. 
Creo  recordar  que  el  estudio  físico,  geológico  y  minero 
de  Cáceres,  se  realizó  á  toda  prisa,  y  de  orden  supe- 
rior, por  los  Sres.  Egozcue  y  Mallada,  con  motivo  de 
la  importancia  industrial  que  se  atribuía  á  los  yaci- 
mientos de  fosforita  de  esta  provincia.  Algo  mayor  es 
lo  que  entraña  los  mil  criaderos  que  enriquecen  el  sub- 
suelo de  las  provincias  que  antes  he  nombrado. 

Mi  deseo,  al  arriesgar  estas  observaciones,  es  bue- 
no; pero  no  sé  si  acierto.  Es  probable  que  no  haya  po- 
dido hacerse  otra  cosa  que  lo  que  se  ha  hecho;  tal  vez 
el  orden  seguido  sea  el  mejor,  por  razones  de  índole 
distinta,  que  yo  ignoro  ó  que,  aun  sabiéndolas,  no  sé 
apreciar  en  toda  su  importancia.  Si  es  así,  bórrese  lo 


dicho  y  no  se  le  haga  más  caso  que  á  las  manifestacio- 
nes de  un  indocto  espectador  de  la  galería  que  se 
queja  y  protesta  cuando  no  le  dan  gusto. 

Y  paso  á  dar  algunos  informes,  y  á  tomar  algunos 
datos,  del  libro  reciente  que  motiva  este  artículo.  Es 
de  poca  extensión  en  España  el  devoniano,  pues,  se- 
gún el  Sr.  Mallada,  no  abarca  más  que  3.973  kilómetros 
cuadrados,  que  viene  á  ser  poco  más  de  £  por  100  de 
la  superficie  continental  de  nuestra  náción.  De  ello 
casi  todo  se  halla  en  las  regiones  cantábrica  y  pire- 
naica, y  cerca  de  la  mitad  del  total,  en  Asturias;  en  el 
resto  de  España  sólo  hay  pequeños  islotes. 

Tres  rocas  constituyen ,  casi  enteramente,  el  devo- 
niano de  la  Península,  y  son— citadas  en  orden  de  im- 
portancia—  las  calizas,  las  pizarras  arcillosas  y  las 
areniscas.  Su  interés  paleontológico  es  mucho  mayor 
que  en  los  dos  sistemas  anteriores,  pues,  á  partir  de  él, 
se  multiplican  las  formas  orgánicas. 

En  cuanto  al  interés  industrial  minero,  es  escaso; 
aparte  de  lo  poco  extendido,  este  sistema  no  es  tan 
variado  y  abundante  en  minerales  útiles  como  los  de- 
más paleozoicos.  Puede  decirse  que  no  contiene  de 
importancia  más  que  los  criaderos  de  hierro  de  Astu- 
rias y  León;  en  estas  provincias,  especialmente  im- 
pregnando las  areniscas  rojas,  abundan  los  minerales 
de  hierro  explotables,  si  bien,  por  lo  común,  de  ley 
floja  y  bastante  silíceos  y  fosforosos.  Sin  embargo,  los 
criaderos  de  Quirós  son  excelentes;  de  Castañedo  se 
ha  extraído  mucho  mineral  para  la  fábrica  de  Trubia; 
de  Llumeres,  á  la  orilla  del  mar,  suele  sacar  la  fábrica 
de  la  Felguera  unas  30.000  toneladas  anuales,  y  la  Sie- 
rra de  Naranco,  para  no  hacer  más  citas,  provee  á  la 
fábrica  de  Mieres,  con  destino  á  sus  mezclas,  de  un 
mineral  inferior,  pero  sumamente  barato. 

Fuera  del  hierro,  apenas  hay  de  alguna  importan- 
cia en  este  sistema  más  que  las  fosforitas  del  Calerizo 
de  Cáceres  y  de  La  Aliseda,  ya  que  el  opulento  Alma- 
dén, si  bien  rodeado  por  este  terreno,  es  un  islotillo  si- 
luriano. Y  en  lo  que  toca  á  aguas  minerales,  no  hay 
sistema  más  pobre  que  el  devoniano;  sólo  dos  manan- 
tiales de  escasa  nombradla  menciona  el  Sr.  Mallada. 

Pero  noto  que  me  he  extendido  demasiado  (sin  duda 
por  la  extraña  inclinación  que  tiene  uno  á  hablar  de 
lo  que  no  entiende),  y  me  resta  aún  lo  más  importante. 
En  el  próximo  número  glosaré  las  interesantísimas 
páginas  que  nuestro  autor  dedica  al  sistema  carboní- 
fero de  la  Península. 

Adriano  Contreras. 

 -*8>¡-  

BAUXITA 


Pocas  son  las  personas  que  se  ocupan  de  estudios 
industriales  que  no  admitan  que  el  aluminio  está  lla- 
mado á  representar  un  papel  de  primer  orden  en  la 
metalurgia  del  siglo  próximo.  En  el  estado  actual  de 
los  conocimientos,  la  principal  primera  materia  de 
que  se  parte  para  producirlo  es  la  bauxita,  mineral  que 
hasta  ahora  no  se  ha  encontrado  con  las  mejores  cir- 
cunstancias sino  en  Francia. 

Hace  pocos  años  que  en  Inglaterra  se  creó  una  im- 
portantísima Compañía  con  el  título  de  British  Alumi- 
nium  Company,  que  dispone  de  un  gran  salto  de  agua 
en  Foyer(Escocia)y  que  se  consideró  que  produciría  el 
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aluminio  á  menos  coste  que  ninguna  de  las  otras  fábri- 
cas existentes,  porque  al  mismo  tiempo  que  la  fuerza 
hidráulica,  había  asegurado  unos  criaderos  de  bauxita 
próximos  al  mar,  en  la  costa  de  Irlanda,  que  llegarían 
al  establecimiento  de  Foyer,  después  de  preparada,  en 
condiciones  de  precio  singularmente  favorables.  AI 
cabo  de  algún  tiempo  de  emplear  dicha  bauxita,  la 
Compañía  sufre  el  desencanto  de  reconocer  que  no  co- 
rresponde á  sus  esperanzas,  pues  no  permite,  por  ex- 
ceso de  sílice,  producir  el  aluminio  de  primera  cali- 
dad, que  es  el  que  tiene  las  mayores  aplicaciones.  Sólo 
el  aluminio  de  gran  pureza  es  el  que  ofrece  la  conduc- 
tibilidad eléctrica  de  64  por  100  con  relación  al  cobre, 
y  sólo  ése  es  el  que  se  presta  á  la  mayor  parte  de  los 
trabajos  de  fundición,  forja,  etc. 

La  fábrica  de  Foyer  desiste  ya  de  emplear  la  alú- 
mina irlandesa  sola  y  tiene  necesidad,  como  hacen  las 
fábricas  de  los  Estados  Unidos,  de  importar  la  bauxita 
francesa  para  mezclar  con  la  suya. 

Damos  esta  noticia,  porque  así  como  cuando  creía- 
mos en  la  anunciada  perfección  y  baratura  de  la  bau- 
xita Je  Irlanda,  no  veíamos  grandes  alicientes  inme- 
diatos para  buscar  ese  mineral  en  España,  ahora 
vemos  motivos  nuevamente  para  que  se  ponga  gran 
empeño  en  descubrir  criaderos  de  bauxita  en  nuestro 
país,  pues  á  falta  de  los  de  Irlanda,  y  con  el  vuelo  que 
va  á  tomar  la  metalurgia  del  aluminio,  puede  verse  un 
artículo  de  exportación  importante,  por  el  pronto,  y 
una  base  de  gran  industria  nacional  para  el  porvenir. 

De  desear  sería  que  el  Gobierno  comisionase  un 
buen  ingeniero  de  Minas  para  que  hiciera  un  estudio 
concienzudo  de  los  yacimientos  de  bauxita  conocidos, 
dándole  publicidad  para  que  pudieran  servir  de  base'á 
los  rebuscadores  de  minas.  Y  muy  conveniente  sería 
también  que  la  Escuela  de  Madrid  adquiriese  profusión 
de  las  distintas  variedades  de  menas  de  aluminio, 
bauxita,  corindón  y  criolita  para  sus  colecciones  de 
estudio  y  para  darlas  á  conocer,  remitiendo  muestras 
á  las  Jefaturas  de  los  distritos,  Escuelas  de  Capataces, 
etcétera. 

Corre  por  la  Prensa  estos  días  la  noticia  de  un  gran 
edificio  construido  en  los  Estados  Unidos  con  sólo 
hierro  y  aluminio,  pero  mucho  tememos  que  sea  una 
invención;  primero,  porque  no  hemos  podido  compro- 
bar la  exactitud  de  la  noticia,  y  segundo,  porque  tiene 
demasiados  usos  el  aluminio,  para  los  cuales  se  puede 
pagar  un  precio  muy  superior  al  que  permita  dedicarlo 
á  construcciones  urbanas  por  ahora. 

Nos  parece  probable  que  la  tal  casa  de  aluminio  sea 
una  fantasía  del  periodismo  yanqui. 



EL  INSTITUTO  DEL  HIERRO  Y  DEL  ACERO  EN  SUECIA 


La  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en 
Stockolmo  ha  sido  tan  útil  y  agradable  para  los  asis- 
tentes como  ne  presentía,  dada  la  importancia  y  la  his- 
toria de  aquel  país  en  la  siderurgia,  y  dada  la  gran 
cultura  é  ilustración  general  de  sus  habitantes.  Muchos 
números  de  ia  Revista  Minera  llenaríamos,  si  dejára- 
mos correr  la  pluma  comunicando  á  nuestros  lectores 
todos  los  hechos  ocurridos  y  observaciones  sobre  ellos 
que  nos  vienen  á  la  mente,  por  los  relatos  de  lo  que  ha 


sido  la  memorable  reunión  del  Instituto  en  Stockolmo; 
pero  obligados  á  economizar  espacio,  tenemos  que  re- 
ducirnos á  citar  las  principales  Memorias  leídas,  ex- 
tendiéndonos sólo  sobre  lo  que  más  importa  de  una 
manera  general  á  España.  Nuestros  lectores  que  tomen 
algún  interés  especial  en  cualquiera  de  aquellas  Me- 
morias, pueden  decírnoslo  y  los  pondremos  en  el  cami- 
no de  obtenerlas. 

Conviene  ante  todo  hacer  saber  que  nuestro  país  ha 
estado  dignamente  representado  en  la  visita  del  Insti- 
tuto por  nuestro  amigo  y  compatriota  Sr.  D.  Julio  de 
Lazurtegui,  de  Bilbao,  quien  ha  sido  uno  del  reducido 
número  de  miembros  (sólo  doce)  que  fueron  invitados 
para  hacer  la  interesante  expedición  desde  Stockolmo 
á  la  región  célebre  de  los  criaderos  de  hierro,  de  que 
nos  ocuparemos  especialmente  en  estas  cuartillas.  In- 
teresado aquel  señor  en  una  de  las  casas  que  más  mi- 
neral de  hierro  exportan  por  Bilbao,  es  muy  natural 
que  haya  puesto  el  mayor  empeño  en  conocer  bien  la 
competencia  que  los  minerales  suecos  harán  á  los  hoy 
explotados  y  á  los  futuros  explotables  en  España. 

He  aquí  ahora  las  Memorias  leídas  en  las  reuniones 
del  Instituto: 

La  historia  y  desarrollo  de  la  industria  del  hierro 
en  Suecia,  por  el  profesor  Akerman,  que  fué  una  Me- 
moria interesante  y  muy  erudita,  pero  que  tiene  cierto 
carácter  recreativo,  pues  en  nada  puede  influir  ya  lo 
que  se  hizo  en  el  progreso  de  la  producción  del  hierro 
y  del  acero  ni  en  Suecia  ni  en  otros  países.  Sabido  es 
que  Suecia  hace  hierros  de  calidad  inimitable;  pero  sa- 
bido es  que  su  producción  tiene  un  límite  intraspasa- 
ble  mientras  dependa  del  carbón  vegetal  como  com- 
1  ustible  para  los  hornos  altos.  El  conocido  profesor 
Sr  Nordenstrom  leyó  una  interesante  Memoria  sobre 
la  manera  de  presentarse  los  criaderos  de  hierro  en 
Suecia. 

La  Memoria  de  Mr.  C.  J.  Sandberg,  sobre  los  peli- 
gros de  usar  carriles  demasiado  duros  en  las  vías  fé 
rreas,  dió  lugar  á  una  prolongada  discusión,  en  que  se 
aportaron  muchos  datos  para  ilustrar  el  asunto.  En  la 
Memoria  y  discusión  sobre  la  misma  se  hizo  especial 
mención  de  lo  mucho  bueno  que  pueden  aprender  otros 
países  en  la  manera  como  Suecia  ha  construido  sus 
líneas  principales  y  las  secundarias,  resultando  empre- 
sas lucrativas  unas  y  otras,  gracias  á  la  economía  y 
honradez  con  que  se  han  manejado. 

La  Memoria  de  M.  Aimé  Witz,  que  fué  un  detenido 
y  minucioso  informe  sobre  las  pruebas  de  veinticuatro 
horas,  hechas  con  un  motor  de  gas  Simplex  de  200  ca- 
ballos, alimentado  con  gas  de  hornos  altos,  de  Seraing, 
de  la  Sociedad  Cockerill,  contiene  datos  que  formarán 
historia  de  ese  reciente,  singular  é  inesperado  adelanto 
de  la  metalurgia  del  hierro. 

La  micro-química  de  la  cementación,  por  el  profe- 
sor Arnold,  fué  recibida  con  aplauso. 

La  acción  de  los  metaloides  sobre  el  hierro  colado 
es  una  Memoria  de  un  interés  muy  práctico  para  los 
fundidores. 

El  profesor  Robert  Auston  hizo  un  resumen  de  una 
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Memoria  sobre  el  efecto  de  los  proyectiles  y  los  explo- 
sivos sobre  los  tubos  de  los  cañones  de  acero. 

La  difusión  de  los  sulfuros  en  el  acero  fué  el  objeto 
de  una  Memoria  de  Mr.  Campbell. 

Aquí  debemos  dejar  el  asunto  de  las  Memorias  para 
abordar  el  hecho  de  verdadero  interés  peculiar  á  Espa- 
ña de  la  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en 
Suecia,  que  es  la  visita  hecha  á  la  región  de  los  hierros 
y  de  la  que  queremos  dar  una  idea  muy  en  extracto  de 
las  cuatro  ó  cinco  descripciones  que  tenemos á  la  vista,  y 
entre  ellas  la  de  nuestro  compatriota  el  Sr.  Lazurtegui. 

Es  indudable  que  España  tendrá  un  rival  en  Suecia 
para  suministrar  buenos  minerales  de  hierro  á  la  in- 
dustria europea,  en  el  supuesto  de  que  la  reducción  de 
los  minerales  de  hierro  á  metal  siga  "haciéndose  por  los 
sistemas  actuales,  en  los  cuales  el  contar  con  combus- 
tible apropiado  y  abundante  tenga  tanta  importancia 
como  el  contar  con  el  mineral.  Si  algún  cambio  posible 
en  el  porvenir  viniera  á  rebajar  la  necesidad  actual,  en 
cantidad  y  calidad,  del  combustible,  la  situación  podría 
variar;  mas  por  el  momento,  sólo  España  y  Suecia  son 
los  países  llamados  á  suministrar  minerales  de  hierro 
ricos  y  puros  á  la  industria  siderúrgica  inglesa,  alema- 
na, belga  y  francesa;  por  esto  nos  importa  tanto  cono- 
cer las  posiciones  respectivas  de  los  dos  países  citados. 
En  cuanto  al  nuestro,  sabido  es  que  estamos  exportando 
al  son  de  6  á  r,  millones  de  toneladas  de  mineral  al  año, 
y  teniendo  en  cuenta  que  la  subida  del  precio  del  mi- 
neral, ó  la  baja  debida  de  las  tarifas  de  los  transportes, 
pueda  permitir  contar  para  la  exportación  con  los  mi 
nerales  que  se  hallen  á  distancia  de  200  kilómetros  ó 
más  de  los  puertos,  no  se  ve  límite  práctico  al  número 
de  años  durante  los  cuales  podremos  sostener  esta  ex- 
plotación estable  ó  aumentada. 

Veamos  ahora  la  situación  de  Suecia  como  compe- 
tidora nuestra. 

Las  dos  grandes  regiones  suecas  que  pueden  dar 
minerales  de  exportación  son:  la  una  la  de  Gellivara,  y 
la  otra  la  de  Luossavaara  y  Kuranavaara.  De  estas  re- 
giones la  primera  es  competidora  de  España  hoy  mis- 
mo en  pequeñísima  escala,  porque  si  bien  ya  exporta 
800.000  toneladas  contra  nuestros  7.000.000,  sólo  una 
pequeña  parte  de  aquéllas  son  minerales  que  pueden 
sustituir  á  los  de  España,  que  casi  todos  son  libres  de 
fósforo  en  bastante  grado  para  los  aceros  del  procedi- 
miento ácido;  al  paso  que  las  tres  cuartas  partes  ó  más 
de  los  minerales  de  Gellivara  sólo  son  utilizables  en  el 
básico,  poco  extendido  fuera  de  Alemania.  Además,  los 
minerales  de  Gellivara  ofrecen  la  dificultad  de  que  sólo 
se  pueden  exportar  por  el  puerto  de  Lulea,  cerrado  en 
el  invierno  por  los  hielos.  Como  se  ve,  pues,  aun  cuando 
los  minerales  exportables  hoy  de  Suecia  son  más  ricos 
en  hierro  que  los  españoles,  pues  es  general  que  pasen 
bastante  del  60  por  100,  no  serán  los  de  Gellivara  los 
que  acorten  la  exportación  española. 

La  otra  región  de  minerales,  esto  es,  la  de  Luossa- 
vaara y  Kirunavaara,  dista  más  de  100  kilómetros  de 
Gellivara,  y  aun  cuando  hubiera  ferrocarril,  que  no  lo 
hay,  los  minerales  recorrerían  270  kilómetros  al  puerto 


de  Lulea,  cerrado  en  el  invierno.  Además,  cuando  la 
línea  actual  transporte  1.200.000  toneladas,  difícilmente 
podría  pasar  de  ellas.  La  importante  región  de  Luossa- 
vaara y  Kuranavaara,  que,  aun  no  se  explota  hoy  y  que 
está  muy  cuidadosamente  estudiada,  se  supone  contie  • 
ne  entre  220  y  250  millones  de  toneladas  sobre  el  nivel 
de  los  valles,  y  por  acuerdo  de  los  Gobiernos  de  Suecia 
y  Noruega  se  construye  un  ferrocarril  que  podrá  llevar 
esos  minerales  á  la  bahía  de  Victoria,  en  Ofoten,  en 
Noruega,  que  es  un  puerto  libre  de  hielo  todo  el  año 
por  la  influencia  del  Gulf  Stream.  La  construcción  de 
la  línea  ha  empezado  y  se  calculan  cuatro  años  para 
terminarla,  y  su  coste  será  sobre  40  millones  de  pesetas 
(al  par);  pero  la  capacidad  de  la  línea  no  pasa  de 
1.200.000  toneladas  anuales.  Tanto  por  el  plazo  que  ha 
de  tardar  la  línea  en  prestar  servicio  como  por  su  capa- 
cidad, puede  decirse  desde  luego  que  la  nueva  región 
no  impedirá  sostener  la  exportación  actual  de  minera- 
les de  España,  pues  el  consumo  de  Europa  en  los  cua- 
tro años  seguramente  aumentará  en  más  de  1.200.000 
toneladas  que  podrá  dar  la  nueva  zona,  aun  supuesta 
una  exactitud  bastante  en  los  cálculos  de  plazos,  que 
raras  veces  no  exceden  de  hecho  de  los  calculados. 

Tal  es  nuestra  deducción  de  los  datos  que  resultan 
de  la  visita  á  Suecia  del  Iron  &  Steel  Institute  en  lo  que 
afecta  á  sostener  la  exportación  de  minerales  de  Espa- 
ña; pero  en  medio  de  esto,  fácil  es  que  haya  motivo 
para  que  todos  esos  cálculos  de  hoy  vengan  por  tierra, 
tanto  para  uno  como  para  el  otro  país,  si,  como  es  po- 
sible, se  completa  la  invención  de  obtener  directamente 
el  hierro  metálico  de  los  minerales  por  la  corriente 
eléctrica,  pues  el  día  en  que  á  esto  se  llegue,  ni  de 
Suecia  ni  de  España  saldrán  minerales,  sino  hierro  ó 
acero  laminado.  Nosotros  confiábamos  que  con  motivo 
de  la  visita  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  á  Suecia 
se  aclararía  el  estado  verdadero  del  procedimiento  de 
De  Laval;  pero  ni  en  los  escritos  de  Turner,  ni  de  Nor- 
denstrom,  ni  tampoco  en  los  del  Sr.  Lazurtegui  hay 
una  sola  palabra  que  haga  referencia  á  ello.  No  pode- 
mos juzgar  si  es  que  realmente  ninguno  de  los  intere- 
sados en  saber  lo  que  ocurre  ha  podido  averiguar  más 
que  nosotros,  ó  si  es  que  lo  que  saben  se  les  ha  comu- 
nicado como  secreto,  al  cual  no  hacen  traición. Nosotros 
cuando  menos  responderíamos  de  que  el  Sr.  Lazurtegui 
no  se  habrá  descuidado  en  buscar  informes  y  hasta 
aseguraríamos  que  ha  estado  en  condiciones  de  que  se 
le  dieran,  si  no  sigue  De  Laval  el  propósito  de  callarse 
todavía  lo  conseguido  y  lo  que  resta  conseguir  para 
hacerlo  público. 

Terminaremos  diciendo  que  el  mayor  peligro  de 
que  España  no  pueda  seguir  compitiendo  con  Suecia 
en  la  exportación  de  minerales  lo  vemos  en  la  diferen- 
cia de  lo  que  son  los  Gobiernos  de  España  comparados 
con  los  de  aquel  adelantado  país.  Allí  el  Gobierno  se  pre- 
ocupa y  sabe  favorecer  la  exportación  y  los  intereses  ge- 
nerales; aquí,  ministros  de  Hacienda  como  los  que  pade- 
cemos, se  complacen  en  lo  contrario,  extremando  im- 
puestos y  trabas  hasta  quizás  hacerla  imposible  en  día 
I  cercano. 
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Triste  siempre  la  muerte;  tristísima,  si  nos  arrebata 
un  compañero  jamás  olvidado;  cruel,  cuando  con  im- 
placable saña,  como  acontece  hoy,  nos  arranca  un  pe- 
dazo del  corazón  llevándose  un  hermano  del  alma  y 
destruyendo  de  paso  hermosas  realidades  y  futuras 
esperanzas. 

Nació  Morera  en  Lérida,  hace  poco  más  de  treinta 
años,  de  la  ilustre  familia  que  ostenta  entre  sus  tim- 
bres, el  más  valioso  de  todos,  la  aristocracia  del  talento. 
Hermano,  por  la  sangre,  de  Jaime,  nuestro  primer  pai- 
sajista, y  del  insigne  vate  del  mismo  apellido,  su  alma, 
más  que  hermana,  era  gemela  de  la  de  aquéllos. 

Terminada  con  aprovechamiento  su  carrera  hace 
cinco  años,  consagró  su  poderosa  inteligencia  al  estu- 
dio de  la  electrotecnia,  y  al  mismo  tiempo  que  dirigía 
en  su  país  minas  de  lignito  y  fábricas  de  cemento,  am- 
pliaba extensamente  sus  conocimientos  de  electricidad. 

Encargado  al  poco  tiempo  de  la  Sociedad  Eléctrica 
de  Lérida,  ruinosa  entonces,  sus  incesantes  desvelos 
la  transformaron  en  la  floreciente  situación  de  hoy, 
siendo  la  central  por  él  creada,  después  de  haber  lo- 
grado vencer  dificultades  grandísimas  para  llegar  al 
máximo  rendimiento  económico,  digna  de  estudiarse 
por  todos  los  técnicos. 

Constituida  en  Alemania  ha  poco  una  importantísi- 
ma Sociedad,  formada  por  la  casa  Schuckert,  la  Elec- 
trón, de  Francfort,  y  la  Chemisk  Fabrik  para  la  explo- 
tación de  industrias  electro-químicas,  Morera  fué  nom- 
brado su  ingeniero  con  la  misión  de  establecer  y  dirigir 
una  fábrica  en  Cataluña,  firmándose  un  contrato  por 
cinco  años  con  12  000  francos  de  sueldo  y  participa- 
ción en  las  ganancias.  Caso  raro,  aquí  donde  muchas 
Empresas  españolas  se  sirven  frecuentemente  de  in- 
genieros extranjeros. 

Eran  características  de  Morera,  su  laboriosidad  in- 
fatigable, unida  á  un  envidiable  sentido  práctico;  es 
decir,  tenía  verdadera  madera  de  ingeniero.  Por  lo 
demás,  es  raro  encontrar  un  ingeniero  con  la  variedad 
de  sus  conocimientos:  la  historia,  la  literatura,  las  ar- 
tes encontraron  en  él  un  amante  apasionado  y  un  crí- 
tico de  rectísimo  criterio. 

Mas,  todo  energías  motrices,  careció  de  resistencia 
para  la  vida.  Lloremos  su  prematura  muerte  y  asocie- 
mos nuestro  dolor  al  de  su  anciano  padre  é  ilustres 
hermanos  enviándoles  un  cariñosísimo  recuerdo. 

Vicente  García-Casta  íión, 
'     Ingeniero  do  Minas. 


VARIEDADES 


Donativos  a  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Ali- 
nas. -El  director  de  la  Sociedad  de  Electricidad  de 
Chamberí,  D.  José  Batlle,  ha  regalado  á  la  Escuela  de 
Minas  cinco  elementos  de  acumuladores,  sistema  Tu- 
dor,  pertenecientes  á  la  batería  que,  construida  en  su 
fábrica,  ha  tenido  expuesta  en  la  reciente  Exposición 
de  Industrias  Nacionales. 

También  se  ha  enriquecido  el  material  de  la  Es- 
cuela con  el  donativo  de  D.  Lucrecio  Jusué,  de  Potes, 
(jue  en  memoria  de  su  ilustre  tío,  el  ingeniero  de  Minas 


D.  Pío  Jusué,  ha  hecho  presente  de  una  bobina  Ruhm- 
korff,  de  20  centímetros  de  chispa,  destinada,  en  unión 
de  un  gran  tubo  de  Crookes  y  de  una  pantalla  de  pla- 
tino-cianuro de  bario,  á  la  producción  de  los  rayos 
Rontgen. 

Nos  complacemos  en  tributar  un  aplauso  á  los  ge- 
nerosos é  ilustrados  donantes. 

Academia  de  preparación  para  ingenieros  y  ar- 
quitectos. —  Con  el  número  anterior  de  la  Revista  se 
ha  repartido  el  prospecto  de  la  Academia  dirigida  por 
el  doctor  en  Ciencias  D.  Narciso  de  Bolomburu.  Cree- 
mos hacer  bien  en  llamar  la  atención  de  nuestros  lec- 
tores á  cerca  de  ella. 

La  perturbación  en  las  industrias  por  los  im- 
puestos. —  Como  era  de  temer,  el  impuesto  sobre  los 
alumbrados  va  á  perturbar  hondamente  á  todas  las  in- 
dustrias que  de  ellos  se  ocupan.  En  Palma  de  Mallorca, 
Linares  y  otros  puntos,  los  dueños  de  establecimientos 
combinadamente  han  decidido  mantenerlos  abiertos 
durante  menos  horas  con  luz  artificial,  y  no  hay  que 
decir  que  cada  consumidor  de  por  sí,  sin  necesidad  de 
entenderse  con  los  demás,  procurará  reducir  su  con- 
sumo, y  siendo  esto  tan  fácil,  ya  por  el  número  de 
horas  ó  por  el  número  de  luces,  las  Empresas  que  sólo 
pueden  vivir  con  una  suma  de  consumo  determinada, 
se  van  á  ver  muy  perjudicadas.  Lo  peor  que  vemos  en 
estas  perturbaciones,  tan  sin  meditación  producidas,  es 
lo  que  tiene  que  retraer  á  los  capitalistas  de  emprender 
esos  negocios  en  que  una  mala  hora  de  un  ministro 
puede  inventar  un  impuesto  que  desbarate  todos  los 
cálculos  que  sirvan  de  base  á  las  Empresas.  Por  más 
que  esos  excesos  contributivos,  dañinos  por  la  cuantía 
y  por  la  forma,  hayan  de  pasar  por  las  Cortes,  aquí  su- 
cede siempre  que  los  ministros  llevan  á  cabo  lo  que 
intentan,  y  todavía  no  hemos  conocido  uno  que  caiga 
porque  las  Cortes  hayan  corregido  algún  proyecto  tan 
malo  como  el  del  impuesto  de  alumbrados. 

Una  nueva  pila  primaria.  —  Con  el  nombre  de 
New  Electricity  Supply  Sindicaie  (Sindicato  del  nuevo 
suministro  de  electricidad)  se  ha  establecido  en  Lon- 
dres un  Sindicato  que  se  propone  introducir  el  uso  de 
una  nueva  pila  primaria,  la  cual,  según  el  Electrician, 
posee  muchos  elementos  necesarios  para  dar  resulta- 
dos. La  pila  consume  hierro,  siendo  el  líquido  una  mez- 
cla de  ácidos  sulfúrico  y  nítrico  diluidos.  El  cátodo  in- 
soluble  consiste  en  un  cierto  número  de  barras  de  car- 
bón colocadas  en  una  serie  de  tubos  porosos;  aunque 
la  pila  está  descubierta  en  la  parte  en  que  van  los  ano- 
dos  de  hierro,  los  tubos  porosos  están  cerrados.  Los 
varios  elementos  de  una  batería  se  reúnen  por  tubos 
en  U  invertidos,  cada  uno  colocado  algo  más  bajo  que 
el  precedente.  El  elemento  más  bajo  descarga  el  líqui- 
do agotado  en  un  tubo  de  evacuación.  El  depósito  de 
los  ácidos  mezclados  comunica  con  el  espacio  interior 
alrededor  de  los  carbones,  y  el  fluido  sólo  llega  al  agua, 
que  se  mantiene  en  circulación  por  difusión  á  través  de 
las  paredes  porosas.  Cuando  la  batería  no  está  en  uso, 
llega  el  agua  inmediatamente  al  espacio  exterior  del 
elemento  y  desaparece  todo  indicio  de  ácido  alrededor 
de  los  ánodos  de  hierro  El  coste  de  la  corriente  en  In- 
glaterra puede  calcularse  desde  05  céntimos  de  peseta 
hasta  1,80  pesetas  por  kilowatt,  según  se  compren 
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las  materias  al  por  mayor  ó  al  por  menor,  y  según  se 
saque  más  ó  menos  partido  de  los  residuos. 

Según  el  profesor  Thomson,  esta  batería  no  se  pola- 
riza cuando  está  en  uso,  y  está  libre  de  toda  acción 
cuando  está  parada. 

Al  parecer,  el  Sindicato  espera  que  responderá  el 
empleo  de  esta  batería  á  los  casos  de  instalaciones  ais- 
ladas, para  las  cuales  tiene  la  ventaja  de  representar 
menos  capital  y  ser  más  fácil  de  manejar  que  un  motor 
de  cualquier  clase  que  sea  y  una  dinamo.  Á  pesar  de  los 
buenos  informes  que  se  dan  sobre  la  nueva  pila  prima- 
ria por  los  ensayos  de  laboratorio,  mientras  no  tenga 
la  sanción  del  empleo  práctico,  no  puede  decirse  que 
se  deba  contar  con  los  resultados  anunciados. 

1.a  velocidad  en  los  trenes.  —  M.  René  Varennes, 
escribiendo  sobre  la  velocidad  en  los  trenes,  dice  que 
hasta  hace  poco  Inglaterra  aparecía  como  la  que  ex- 
plotaba lineas  con  la  velocidad  máxima;  pero  que  des- 
de hace  poco  tiempo  Francia  le  ha  ganado  la  partida, 
gracias  á  las  locomotoras  de  cuatro  cilindros,  creadas 
por  M.  Bousquet,  eminente  ingeniero  jefe  de  la  trac- 
ción de  la  Compañía  del  Norte  de  Francia.  La  distan- 
cia de  París  á  Amiens,  131  kilómetros,  se  recorre  en 
una  hora  y  veinticinco  minutos,  ó  sea  una  velocidad 
media  de  92,470  kilómetros,  que  equivale  á  120  kilóme- 
tros en  los  trozos  fáciles  de  la  línea.  En  Inglaterra,  el 
Flying  Scotchman  alcanza  una  velocidad  media  de 
90,400  kilómetros  entre  Grasham  y  York,  que  son  los 
puntos  extremos  de  la  sección  recorrida  á  mayor  ve- 
locidad. Es  de  advertir  que  la  velocidad  de  92,470  kiló- 
metros del  tren  francés  que  citamos  no  es  la  que  se 
obtiene  en  ensayos  sino  la  ordinaria  que  se  realiza  á 
diario  en  un  tren  de  la  Compañía  del  Norte,  y  se  ob- 
tiene con  tanta  seguridad,  que  la  Compañía  se  propone 
ajustar  la  marcha  de  otros  trenes  á  la  que  el  citado 
tren  ha  demostrado  poder  obtener. 

El  ferrocarril  hullero  de  La  IBohla  —  Con  fecha 
29  de  Julio  se  ha  hecho  la  concesión  de  una  línea  de 
vía  de  un  metro  de  la  estación  de  Valmaseda  á  Zorroza 
á  la  Compañía  del  ferrocarril  hullero  de  La  Robla  á 
Valmaseda.  Suponemos  que  esto  hará  tal  vez  cambiar 
el  nombre  de  la  actual  Compañía  y  que  se  llamará  de 
La  Robla  á  Zorroza  ó  de  La  Robla  á  Valmaseda  y  Zo- 
rroza. De  todos  modos,  lo  que  importa  es  ver  que  esta 
Compañía  empieza  á  ser  reconocida  como  factor  de 
importancia  en  el  suministro  de  carbones  á  Bilbao  y 
quizá  también  como  exportadora  de  carbones  españo- 
les á  los  puntos  del  Sudoeste  de  Francia. 

Prolongación  de  ferrocarril.  —  Según  El  Comer- 
cio, de  Santander,  la  prolongación  del  ferrocarril  de 
Cabezón  de  la  Sal  á  la  villa  de  Posadas  será  un  hecho 
muy  cercano,  pues  los  trabajos  se  emprenderán  en 
breve  para  terminar  la  línea  con  toda  la  actividad  po- 
sible. La  verdadera  importancia  de  esta  prolongación 
será  cuando  las  obras  se  ejecuten  en  todo  el  trayecto 
que  falta  para  unirse  con  Infiesto,  dejando  muy  ade- 
lantado el  ferrocarril  de  la  costa  cantábrica,  que  es 
de  esperar  llegue  hasta  Galicia  con  el  tiempo. 

La  Escuela  de  Ingenieros  Industriales  de  Bil- 
bao. —  Este  útil  pensamiento,  enredado  por  tanto 
tiempo  en  las  mallas  de  nuestra  absorbente  Adminis- 
tración centralizadora,  presenta,  según  parece,  mejor 


aspecto  sometido  al  claro  entendimiento  del  Sr.  Ga- 
mazo,  quien  parece  dispuesto  á  atender  á  las  justas 
aspiraciones  del  patronato  local,  que  aspira  á  dirigir  y 
á  administrar  su  fundación  sin  la  intervención  inútil 
de  las  oficinas  centrales  de  Madrid.  Felicitamos  á  los 
promovedores  del  pensamiento. 

NOTICIAS  DE  llllíEltlt 

Sigue  la  animación  en  las,  minas  de  plomo  de  la 
Sierra  de  Cartagena,  y  se  emprenden  nuevas  explora- 
ciones en  las  faldas  N.  y  O.  del  Cabezo  Rajado  y  en  la 
Serrata  de  Cabo  de  Palos,  donde  ha  vuelto  á  ser  traba- 
jada la  antigua  mina  Primitiva,  encontrándose  un  mi- 
neral muy  argentífero.  Á  juicio  de  nuestro  correspon- 
sal, que  es  un  ingeniero  muy  competente,  esta  zona  de 
Cabo  de  Palos' ha  de  adquirir  importancia  grande 
cuando  se  desarrollen  las  investigaciones  en  la  medida 
necesaria.  También  se  extienden  los  campos  de  explo- 
tación de  minerales  de  hierro  hacia  San  Ginés  con  mo- 
tivo de  estar  ya  prolongado  el  tranvía  de  vapor  hasta 
Los  Blancos;  en  Perín,  rellana  de  Peñas  Blancas,  se 
explotan  las  minas  Colón  y  Magdalena  (largo  tiempo 
olvidadas)  por  una  Compañía  inglesa,  que  estudia  la 
instalación  de  un  ferrocarril  aéreo  para  bajar  el  mine- 
ral á  la  playa  de  la  Azobia;  los  nuevos  trabajos  de  esta 
Compañía  han  demostrado  que  el  criadero  tenía  más 
importancia  de  lo  que  antiguamente  se  supuso,  y  que 
los  géneros,  aun  cuando  de  baja  ley  en  hierro,  son 
notables  por  su  pureza. 

—  El  distrito  de  Mazarrón  ( Murcia)  continúa  tan  en 
grande,  como  siempre,  con  sus  ricas  minas  de  plomo 
argentífero  del  Cabezo  de  San  Cristóbal,  explotadas 
por  la  Compañía  de  Aguilas  Como  novedad  saliente 
de  aquella  zona,  diremos  que  se  estudia  la  formación 
de  una  Empresa  grande,  probablemente  con  capital  es- 
pañol, para  la  explotación  del  famoso  Coló  Fortuna, 
en  el  cual  hace  quince  ó  veinte  años  una  Sociedad 
belga  gastó  sin  resultado  2  ó  3  millones  de  francos, 
atraída  é  interesada  por  los  vestigios  de  inmensos  tra- 
bajos de  época  romana  que  allí  existen. 

La  formación  de  la  nueva  Empresa  se  apoya  en  la 
Memoria  que,  después  de  un  detenido  estudio  del  te- 
rreno, ha  redactado  uno  de  los  más  distinguidos  inge- 
nieros de  Minas  españoles  de  aquella  provincia,  por 
encargo  de  los  Sres.  Zapata  y  Maestre,  de  Pormán.  Di- 
cho ingeniero  cree  en  la  posibilidad  de  hacer  del  Coto 
un  importantísimo  negocio  minero,  si  todos  los  aflora- 
mientos que  ha  reconocido  corresponden  en  profundi- 
dad á  filones  metalizados;  el  problema  estriba  en  lle- 
var las  investigaciones  con  habilidad  y  prudencia  Las 
instalaciones  proyectadas,  incluso  la  de  desagüe,  son 
todas  eléctricas. 

—  Un  periódico  de  Asturias  da  como  seguro  el  nom- 
bramiento del  ingeniero  de  Minas  D.  Marcelino  Rubie 
ra  para  suceder  á  D.  Félix  Parent  en  la  dirección  de 
las  minas  de  Aller,  de  la  Sociedad  Hullera  Española. 

—  Se  ha  encargado  de  la  dirección  de  las  minas  de 
la  Sociedad  Los  Nueve,  de  Cartagena,  el  ingeniero  de 
Minas  D.  Francisco  Poblet  de  la  Peña. 

Se  necesita  un  ingeniero  industrial  ó  persona  com- 
petente y  práctica  para  dirigir  una  fábrica  de  hierro 
Informan  en  esta  Administración.  2 
 -*$<-  
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  Dtt  MERCADOS 


La  situación  del  mercado  de  metales  sigue  siendo 
muy  favorable;  en  el  movimiento  de  la  semana  última 
puede  suponerse  que  ha  influido  la  inteligencia  que  se 
ha  dado  á  conocer  entre  Inglaterra  y  Alemania,  que, 
cualquiera  que  sea  su  carácter,  siempre  se  estima 
como  una  prenda  para  la  paz  universal. 

A  esto  se  une  el  que  en  los  Estados  Unidos  han  em- 
pezado á  activarse  mucho  los  negocios,  y  desaparece, 
hasta  cierto  punto,  el  que  tengan  sobrantes  inmediatos 
de  hierro  y  aceros  que  enviar  á  Europa,  por  lo  cual  los 
renglones  siderúrgicos  entran  en  un  periodo  decidido 
de  alza. 

El  lingote  de  hematites  alcanza  el  precio  de  53.10  á 
que  hace  mucho  tiempo  no  llegaba.  Este  precio  es  fa- 
vorable, tanto  á  la  exportación  del  lingote  hecho  en 
Bilbao,  como  á  la  de  todos  los  minerales  de  España; 
pero  su  efecto  más  directo  aquí  es  dar  lugar  á  la  venta 
de  minas  ó  contratos  pendientes  sobre  las  de  minera- 
les de  hierro,  para  las  cuales  hay  bastante  solicitud. 

El  último  telegrama  acusa  una  ligera  baja  en  el 
cobre  con  relación  al  precio  de  fin  de  la  semana  pasa- 
da, en  que  rebasó  de  las  £  52.  En  este  renglón  influye 
mucho  un  aumento  ó  disminución  de  las  existencias, 
aun  cuando  no  sea  de  gran  consideración.  Según  dicen 
de  Inglaterra,  el  mercado  de  carbones  tardará  algo  en 
normalizarse,  pues  las  minas  paradas  exigen  ciertos 
trabajos  antes  de  entrar  en  marcha  regular. 

Entretanto  es  la  creencia  que  los  precios  tardarán 
eu  volver  al  nivel  que  tuvieron  antes  de  la  huelga,  por- 
que se  ha  encarecido  la  explotación.  Por  otro  lado, 
apenas  se  ha  terminado  la  huelga  de  Gales,  ya  hay  ba- 
rruntos de  que  pueda  iniciarse  otra  semejante  en  Es- 
cocia. Sería  gran  lástima,  pues  espantan  los  cálculos 
del  perjuicio  que  ha  causado  la  larga  huelga  de  Gales, 
que  se  estiman  en  más  de  150  millones  de  pesetas. 

Todavía  en  este  número  cotizamos  con  alza  el  pre- 
cio del  zinc,  previéndose  el  punto  en  que  se  va  á  dete- 
ner ésta,  pues  en  este  metal  no  se  ve,  como  en  el  cobre, 
un  sustituto  tan  á  mano,  cuando  menos  para  muchas 
de  sus  aplicaciones  principales 

Las  compras  de  plata  para  España  han  hecho  llegar 
el  precio  á  28  peniques,  lo  cual  no  es  extraño,  pues  es- 
tando anunciado  que  nuestro  Banco  se  disponía  á  com- 
prar, los  especuladores  se  apresuraron  á  quitar  de  en- 
medio  existencias,  viendo  la  ganancia  segura,  por  la 
escala  en  que  se  iban  á  hacer  las  compras 

Estadística  de  la  producción  del  lingote  en  el  mun- 
do, por  Mr.  P.  F.  Narsey,  desde  principio  del  siglo 
á  1895. 


AÑOS 

Toneladas. 

AÑOS 

Toneladas. 

AÑOS 

Toneladas. 

1800 

825 

000 

1873 

14 

675 

000 

1885 

19.100.000 

1830 

1 

825 

000 

1874 

13 

500 

000 

1886 

20.386  000 

1850 

4 

750 

000 

1875 

13 

675 

000 

1887 

22.171  000 

1856 

7 

000 

000 

\  1876 

13 

475 

000 

1888 

23.575.000 

1865 

9 

250 

000 

1877 

13 

675 

000 

1889 

25.345  000 

1866 

9 

300 

000 

1878 
1879 

14 

118 

(J00 

1890 

27.157  000 

1867 

9 

850 

000 

13 

950 

000 

1891 

25.718.000 

1868 

10 

400 

000 

1880 

17 

950 

000 

1892 

26  474  000 

1869 

11 

575 

000 

1881 

19 

400 

000 

1893 

24.813  000 

1870 

11 

900 

000 

1882 

20 

750 

000 

1894 

25;  600.000 

1871 

12 

500 

000 

1883 

21 

000 

000 

1895 

28.871.000 

1872 

13 

925 

000 

1884 

19 

475 

000 
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Sobre  vagón;  á  bordo 
on  Aviles  ó  Gijón,  3 
4  4  pesetas  más,  se- 
gún circunstancias. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  du  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   25  4  28  Ptas. 

Galletas  lavadas   20á24  — 

I  Menudos  lavados  socos. .  .  . 

Idem  id.  semigrasos  

Idem  id.  fraguas  y  paria  cok. 
Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100 
Cok  metalúrgico  y  doméstico. 

Antracita  de  Peñarroya  

¡  Grueso  

Puertollano  en  vagón,  '  GranadiHo  lavado  

por  contratas.  ■  ■  ■  (  Todo  uno  

'.  Menudo  

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.. 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   30á32  — 

—  Bólmez  de  1."  '   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  a  bordo  y  carbonato.    9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8  6  4  9/6 


U416 

15418 

15418 

15  418 

25  4  30 

15 

16 

8,50 
10 

4 

25  4  30 


17 
6 


Ptas 


6,25  — 

4,50  — 
2 

20,50  Ptas. 

21,50  — 

100  — 

78  — 

23 
320 

300  — 

320  — 

200  — 

210  — 

170  — 

300  — 

90  — 


—  Cartagena  manganesífero  10  por  100.. 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   13,40 

—  —       Alcobol  de  hoja   14  415 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  . 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  IC. 

—  —       Blendas  do  30  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  .... 

—  Cartagena  —  do  46  —  .... 
HieiTOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —              —      para  pudelar. .  .  . 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  4  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio  

Asturias  ¡  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

Y       ]  Viguetas  .  .  — 

Vizcaya  [  Angulos  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  vía  ordinaria  — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants   —  43/3 

Barras  Staffordshire  superiores   J¡  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes   —  5 

—  Bruselas   190    Fr 005 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    ¿£  6 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.10/ 

—  En  barras   —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6.10/ 

—  en  barras  comunes  y  4ngulos   —  6 

Aluminio.  —  Kilogramo  4  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.°°* 

Manganeso.— Mineral  de  47  4  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  4  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—  Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿¿  21.5 

Azogue. —  Londre.-.,  frasco,  segundas  manos.     —  7.12/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrison  y  C." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   48/1  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.      53  10  — 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     J¡  51.15/ 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11,3 


Estaño  del  Estrecho,  ,£  78.10  .- 
Plomo  español  sin  plata,. 


-Id.  inglés.  . 


76.10/ 
12.18/9 


Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   28  peniques. 

Antimonio                                          d*  37 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  J¡  5)                  —  28.13/9 

—      Tharsis                                               —  6.17  6 

MADRID:    1  ROS.  —  EN  R  I  Q  U  F  TEODORO,  IMl'KE 
Amparo,  102,  y  Honda  do  Valenoia,  S. 
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p]ntra  luego  él  Dr.  Tommasi  en  consideraciones 
económicas,  comenzando,  como  es  natural,  por  exponer 
los  resultados  obtenidos  en  sus  ensayos  respecto  de  la 
relación  entre  la  intensidad  de  la  corriente  y  los  pesos 
de  plomo  y  caracteres  comunes  obtenidos. 

Dice  que  hizo  sus  ensayos  con  un  aparato  que  tenía 
un  disco  de  30  centímetros  de  diámetro  por  cátodo,  y 
dos  ánodos  de  plomo  argentífero  que  contenía  5,20 
por  100  de  plata,  siendo  los  resultados  los  siguientes: 

Duración  del  experimento   7  horas. 

Intensidad  de  la  corriente   38  amperes. 

Peso  del  plomo  recogido  y  fundido  (P).  .  .  1.000  gramos. 

.   .  •     íof,  I  ta)  1037,4      —  (1). 

—  teonCO  (P  > j  (b)  1.010,8      -  (2). 

1(a)  37  4   
^  10'8   

)  (a)        3,74  — 

—        en  centesimas  < 

|  (b)        1,08  — 

Peso  de  la  plata  precipitada  y  fundida  (A).  87,00  — 

—  de  los  ánodos  antes  del  experimen- 

to (p)   1.902,00  — 

—  de  los  ánodos  después  del  experi- 

mento (p)   212,00  — 

Diferencia  entre  p  y  p'   1.690,00  — 

Plata  contenida  en  1.690  gramos  de  alea- 
ción (A')   87,88  — 

Diferencia  entre  A  y  A   0,88  — 

DATOS  DIVERSOS 

Á  consecuencia  de  un  gran  número  de  experimen- 
tos, resulta  que  se  pueden  tomar  como  base  de  cálculo 
las  constantes  eléctricas  que  dará  más  adelante  para  un 
electrolizador,  cuyas  composición  y  dimensiones  sean 
las  siguientes : 

Número  de  discos-cátodos,  1. 

Diámetro  del  disco,  1  metro. 

Espesor  del  disco,  2  milímetros. 

(1)  y  (2)    Según  el  equivalente  eleotro-quimico  que  sé  adopte. 


Sagita  del  segmento  inmergido,  40  centímetros. 
Superficie  de  este  segmento,  2.910  centímetros  cua- 
drados. 

Naturaleza  del  disco;  cobre  ó  palastro. 

Velocidad  de  rotación  del  disco;  una  vuelta  por 
minuto. 

Número  de  ánodos,  2. 

Espesor  de  ánodos,  1  centímetro. 

Composición  de  ellos;  plomo  argentífero. 

Distancia  entre  los  ánodos,  4  centímetros. 

Distancia  entre  ellos  y  el  disco,  19  milímetros. 

Electrolito:  acetato  doble  de  plomo  y  de  potasio  (1). 

Intensidad  de  la  corriente,  75  amperes. 

Resistencia  del  baño,  0,00387  ohms. 

Fuerza  electromotriz  absorbida  por  la  resistencia  del 
baño  (única,  como  queda  dicho,  que  hay  que  vencer), 
0,29  volts. 

Según  la  ley  de  ohm,  si  para  una  resistencia  dada 
se  duplica  la  intensidad  de  la  corriente,  se  duplicará 
igualmente  su  fuerza  electromotriz.  Tendremos,  pues, 
para  una  intensidad  de  150  amperes,  una  fuerza  elec- 
tromotriz de  0,58  volt,  ó  en  números  redondos  0,6  volts 
y  para  180  amperes  0,72  volts. 

Por  otra  parte,  y  en  virtud  de  la  misma  ley,  si  se 
aumenta  la  superficie  de  los  electrodos,  ó,  de  otro  modo, 
si  se  disminuye  la  resistencia  del  baño  proporcional- 
mente  á  la  intensidad  de  la  corriente,  la  fuerza  electro- 
motriz será  siempre  la  misma. 

Por  consiguiente,  si  se  decuplica  la  superficie  de  los 
electrodos  tomando  un  disco  de  3  metros  de  diámetro, 
se  podrá  hacer  pasar  al  electrolizador  una  corriente  de 
1.800  amperes,  sin  aumentar  por  esto  la  fuerza  electro- 
motriz correspondiente  á  la  resistencia  del  baño,  que 
continuará  siendo  0,72  volts. 

Completa  en  seguida  esta  parte  de  su  trabajo  con  el 
siguiente  presupuesto  de  una  fábrica  para  desplatar 
25.000  toneladas  de  plomo  cada  año: 

Número  de  baños  en  tensión,  500. 

Discos-cátodos  de  bronce  de  aluminio,  uno  por  cada 
baño,  500. 

Diámetro  de  los  discos,  3  metros. 

Grueso  de  los  discos,  2  centímetros. 

Anodos  de  plomo  argentífero,  2  por  baño. 

Espesor  de  los  mismos,  5  centímetros. 

Distancia  entre  los  ánodos  y  el  cátodo,  2  centímetros. 

Velocidad  de  rotación  de  los  discos,  una  vuelta  por 
minuto. 

Electrolito:  acetato  de  plomo  y  potasio  (2). 

Fuerza  electromotriz  por  cada  baño,  0,75  volts  (3). 

Fuerza  electromotriz  para  los  500  baños,  375  volts. 

Intensidad  de  la  corriente,  1.800  amperes. 

Cable  conductor,  compuesto  de  400  alambres  de  6 
milímetros  cuadrados  de  sección  (4)  y  500  metros  de 
largo  (?). 

Resistencia  del  cable,  0,0035  ohms. 


(1)  Olvida  el  autor  citar  el  componente  secreto  de  su  elec- 
trolito. 

(2)  Vuelve  á  olvidar  la  parte  secreta  del  baño. 

(3)  Exactamente  0,72  volts. 

(4)  Corresponde  á  0,86  ampere  por  milímetro  cuadrado. 
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Fuerza  electromotriz  absorbida  por  el  cable,  6,3 
volts. 

Fuerza  electromotriz  total ,  375  -f-  6,30  =  381, 3ü, 
casi  382  volts. 

Poteücia,  687,700  watts. 

Potencia  de  la  dinamo,  suponiéndole  un  rendimien- 
to de  96  por  100,  721,980  watts. 

Potencia  motriz,  9^0  caballos,  que  debe  aumentarse 
hasta  1.000  para  tener  la  fuerza  necesaria  para  hacer 
girar  los  discos,  transportar  los  ánodos,  prensar  el  pío  - 
mo  esponjoso  é  iluminar  de  noche  los  talleres. 


PRESUPUESTO  DE  INSTALACIÓN 

Francos. 

Máquina  de  vapor  de  1.000  caballos   200.000 

Una  dinamo  de  721,980  watts  ó  cinco  de  144,396   80.000 

500  electrolizadores  completos   500.000 

Cable   20.000 


Total   800.000 


OASTOS  ORDINARIOS 

Francos. 

Intereses  al  6  por  100  del  coste  del  cable   1.000 

Idem  al  10  por  100  del  resto  de  las  instalaciones   78.000 

Carbón  á  razón  de  800  gramos  por  caballo-hora  (1)  á  15 

francos  tonelada   86.400 

Aceite  y  diversos   10.000 

2  fogoneros   5.000 

2  electricistas   5  000 

30  obreros   30.000 


Total   215.400 


PLOMO  PRODUCIDO 

Cada  baño  en  una  hora  (1.8U0  X  3,9),  7.020  gramos. 
Los  500  en  veinticuatro  horas,  84,240  kilogramos. 
Los  mismos  en  un  año  (trescientos  días  de  traba- 
jo), 25.272  toneladas. 

215,400 

El  coste  de  una  tonelada  será  -^—rr  =  8,60  francos . 

25.2/2 

Disponiendo  de  una  caída  de  agua,  los  presupues- 


tos eerían : 

EL  DE  INSTALACIÓN 

Francos. 

1.000  caballos  á  500  francos   500.000 

Dinamo  ó  dinamos  para  721,980  watts   80.000 

500  electrolizadores  ,   500.000 

Cable   20.000 

Total   1.100.000 


EL  DE  GASTOS  ORDINARIOS 

Francos. 

Intereses  del  coste  del  cable  al  5  por  100   1.000 

Idem  del  resto  de  la  instalación  al  10  por  100   108.000 

Diversos   1  000 

2  electricistas   5.000 

30  obreros   30.000 

Total   145.000 


y  costará  la  tonelada  de  plomo,  trabajando  como  en  el 

caso  anterior,  trescientos  días  al  año,  ^  '     ■  ==  5,80 

-  •  >.2  /  2 

francos. 


(2)  Haoo  ya  tiempo  que  so  construyen  on  los  Estados  Unidos 
Khik  i  ndores  de  va|ior  que,  para  potencias  superiores  ft  < >0  caballos, 
lio  gastan  míis  de  700  grumos  i|r  carbón  mediano  por  caballo  hora. 


De  aquí  deduce,  teniendo  en  cuenta  otros  gastos- 
como  los  de  fusión  y  moldeo  de  los  ánodos,  de  la  plata, 
del  plomo  desplatado  y  los  imprevistos,  que  el  coste 
total  de  la  desplatación  eléctrica  de  los  plomos,  segura, 
mente  no  excederá  de  10  francos  por  tonelada. 

Como  el  coste  por  los  procedimientos  actuales  es 
cuando  menos  de  30  francos,  presenta  el  del  Dr.  Tom- 
masi  una  economía  de  20  francos  por  tonelada;  e3to 
aunque  no  se  tenga  en  cuenta  la  pureza  absoluta  del 
plomo  obtenido  por  electrólisis,  y  las  ventajas  del  mis- 
mo tanto  por  esta  propiedad  cuanto  por  su  estado  es  - 
ponjoso  para  fabricar  acumuladores  y  para  otras  mu- 
chas aplicaciones. 

No  nos  detendremos  á  señalar  á  nuestros  lectores 
las  deficiencias  de  los  presupuestos  que  anteceden  por- 
que saltan  á  la  vista  del  menos  práctico. 

Nos  hemos  propuesto  únicamente  dar  á  conocer  el 
sistema  del  Dr.  Tommasi,  que  nos  parece  ingenioso,  y 
que,  en  nuestra  pobre  opinión,  constituye  un  adelanto 
notable  en  la  desplatación  eléctrica  de  los  plomos  y  aun 
en  la  electro  metalurgia  general;  de  ninguna  manera 
discutir  su  folleto.  Por  eso  nos  hemos  limitado  á  extrac  - 
tarle  lo  más  fielmente  que  nos  ha  sido  posible,  dejando 
al  autor  en  absoluto  la  responsabilidad  de  sus  números 
y  de  todo  su  trabajo,  aunque  no  podemos  dejar  de  ma- 
nifestar nuestra  disconformidad  en  muchos  puntos  para 
que  no  se  juzgue  que  estamos  conformes  con  él  en  abso- 
luto. 

Manuel  Sánchez  y  Alassiá, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 

.—  ->4*-  

SIERRA  ALMAGRERA 
IV 

El  desagüe  actual. 

Al  tratar  de  instalar  una  bomba  interior,  lo  primero 
que  había  de  procurarse  era  la  posibilidad  de  abrir  un 
pozo  y  un  anchurón  sin  que  las  aguas  impidiesen  las 
obras,  circunstancia  casi  imposible  de  lograr  dentro  del 
macizo  de  Sierra  Almagrera,  donde  la  multiplicidad  de 
filones,  el  quebrantamiento  que  en  el  terreno  han  pro- 
ducido los  trabajos  y  el  desconocimiento  de  las  zonas 
no  exploradas,  hacían  muy  problemático  el  que  se  alcan- 
zase la  profundidad  requerida  sin  encontrar  el  camino 
cerrado  por  el  mismo  enemigo  que  se  trataba  de  com- 
batir; era  preciso  no  tocar  las  pizarras  hasta  que,  ter- 
minados los  preparativos,  se  estuviese  en  disposición  de 
empezar  á  £,acar  el  agua  que  afluyese  á  las  bomba?,  y  á 
este  efecto  se  estudiaron  los  alrededores,  encontrando 
un  punto  que  parecía  reunir  cuantas  condiciones  se  exi- 
gían, situado  al  pie  de  la  sierra,  en  la  confluencia  de  las 
ramblas  de  Muleria  y  del  Arteal,  en  que  un  resbalamien- 
to del  terreno,  de  cuyos  detalles  no  puedo  ocuparme 
aún,  ha  dejado  apoyada  sobre  las  pizarras  una  potente 
formación  margo -arcillosa,  sólo  permeable  por  las  es- 
trechas vetas  arenosas  que  de  vez  en  cuando  la  atravie- 
san, la*  cuales  prometían  no  dar  paso  á  suficiente  can- 
tidad de  agua  para  entorpecer  seriamente  las  obras  en 


REVISTA  MINERA    METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERIA 


307 


proyecto,  siendo  además  condiciones  favorables  la  me- 
nor profundidad  á  que  podía  establecerse  la  primera 
instalación,  la  relativa  rapidez  de  avance  que  la  roca 
permitía  y  la  menor  altura  á  que  habrían  de  elevarse 
las  aguas;  como  inconvenientes  del  lugar  elegido  ee 
'contaban  la  necesidad  de  fortificar  el  terreno,  que  reco- 
nocidamente no  había  de  sostenerse  por  sí  sólo,  y  la 
longitud  de  la  galería  que  había  de  buscar  las  aguas, 
dato  este  último  absolutamente  desconocido,  que  ence- 
rraba el  más  importante  riesgo  que  había  de  correrse, 
pero  que  de  igual  manera  se  hubiese  presentado,  al  fin 
y  al  cabo,  en  los  demás  sitios  que  ofrecían  análogas  con- 
diciones. 

El  plan  general  de  la  obra  consistía  en  abrir  dos 
pozos  á  distancia  de  unos  18  metros,  debiendo  comuni- 
car uno  de  ellos  con  la  galería  de  las  aguas,  otro  con  el 
anchurón  de  máquinas  y  ambos  entre  sí;  además,  se 
habían  de  abrir  otros  dos  pozos  auxiliares  para  la  ven- 
tilación y  subida  de  aguas,  pues  la  importancia  de 
ambas  conducciones  aconsejaba  no  reunirías  en  el  de 
servicio  general. 

Ninguno  de  los  dos  pozos  principales  tiene  detalles 
dignos  de  ispecial  mención;  ambos  se  profundizaron 
sin  incidentes  extraordinarios,  dando  bastante  agua 
para  molestar,  pero  no  para  interrumpir  los  trabajos, 
hallándose  mamposteados  con  grandes  ladrillos  trape- 
ciales, teniendo  hoy  el  que  comunica  con  el  anchurón 
dos  jaulas  guiadas  por  cables  de  alambre  de  acero  y  el 
castillete  preparado  para  hacer  funcionar  el  cabrestan- 
te, con  el  que  se  introducen  las  grandes  piezas. 

Á  los  1'ZQ  metros  de  la  superficie  se  abrió  el  anchu- 
rón de  máquinas,  vasto  cilindro  horizontal  de  6  metros 
de  diámetro  y  17  metros  de  longitud,  revestido  de  un 
anillo  de  mampostería  de  0,60  de  espesor,  hecho  con  gran- 
des lajas  proporcionadas  por  una  cantera  abierta  en  las 
pizarras  de  Almagrera,  unidas  por  mortero  hidráulico 
con  cemento,  que  también  se  encuentra  en  el  país.  Esta 
obra  ha  ofrecido  grandes  dificultades  de  ejecución  por 
la  enorme  fuerza  que  desarrolla  el  terreno  (formado  por 
la  marga  antes  citada,  que  en  el  país  llaman  láguena)  al 
producirse  un  hueco  en  su  masa,  pues  fuertemente 
comprimida  y  transmitiendo  con  facilidad  las  presio- 
nes, tiende  á  llenarlo  con  tal  empuje,  que  hubo  de  con- 
trarrestarse provisionalmente  con  un  fuerte  entibado  de 
madera,  ínterin  se  avanzaba  por  secciones  la  mampos- 
tería, que  más  de  una  vez  cedió  á  la  lenta,  pero  irresis- 
tible expansión  á  que  se  oponía. 

El  anchurón  se  llalla  dividido  horizontalmente  por 
un  piso,  sobre  el  que  descansan  las  máquinas  y  bombas 
del  desagüe,  hallándose  ocupada  la  bóveda  inferior  con 
los  cimientos,  tuberías"  de  vapor  y  agua,  válvulas  y  de- 
más accesorios. 

La  enérgica  ventilación  indispensable  para  hacer 
posible  la  estancia  en  un  recinto  donde  el  vapor  de  las 
máquinas  y  la  elevada  temperatura  de  las  aguas  con- 
vierten en  verdaderos  caloríferos  los  espacios  por  donde 
discurren,  se  ha  conseguido  mediante  una  galería  late- 
ral que,  partiendo  de  la  porción  superior  en  el  frente 
opuesto  á  la  entrada,  recorre  los  17  metros  y  va  á  unir- 


se junto  al  pozo  de  acceso  con  el  auxiliar  ya  menciona- 
do; hacia  la  mitad  de  dicha  galería  se  ha  dado  salida 
al  vapor  de  las  máquinas  por  una  tubería  terminada  en 
embudo  que,  haciendo  de  inyector  y  calentando  el  pozo, 
produce  la  corriente  que  obliga  al  aire  fresco  á  penetrar 
en  el  salón  de  máquinas  por  el  pozo  de  bajada. 

Para  la  salida  de  las  aguas  se  había  ideado  y  cons- 
truido un  pozo  de  0,00  metros  de  diámetro,  revestido  de 
hormigón  hidráulico,  disposición  que  se  confiaba  hubie- 
se proporcionado  inapreciables  ventajas  de  resistencia, 
impermeabilidad  y  duración;  mas,  desgraciadamente, 
al  poco  tiempo  de  servicio,  se  inutilizó  por  completo, 
pues,  sea  por  alguna  falta  en  la  construcción,  difícil  de 
vigilar  en  tan  reducido  espacio,  ó  por  otras  causas,  ello 
es  que,  desprendidos  trozos  del  revestimiento,  dió  éste 
paso  á  las  aguas  que,  penetrando  en  el  terreno,  arras- 
traron gran  parte,  produciendo  filtraciones  y  oqueda- 
des que  costó  mucho  rellenar,  teniendo  al  fin  que  con- 
vertir el  pozo -tubo  en  un  pozo  ordinario  donde  instalar 
una  tubería  de  hierro. 

Complementa  los  accesorios  del  anchurón  una  ga- 
lería recipiente  que  sirve  de  depósito  donde  las  aguas 
acaban  de  abandonar  las  impurezas  que  arrastran,  al 
mismo  tiempo  que  regula  la  cantidad  que  la  marcha 
de  las  bombas  exige,  corrigiendo  momentáneamente 
las  alteraciones  de  régimen  que  aquéllas  experimenten 
y  dando  tiempo  á  cerrar  las  válvulas  de  admisión,  si 
por  cualquier  accidente  las  máquinas  cesasen  de  fun- 
cionar repentinamente. 

La  comunicación  entre  el  recipiente,  las  bombas  y 
las  aguas,  se  verifica  por  un  conducto  ó  galería  abier- 
to en  láguena  donde  se  colocaron  unos  tubos  de  hierro, 
rellenándose  el  espacio  anular  con  hormigón  hidráuli- 
co, quedando  sin  tubo  un  pequeño  trozo,  por  donde 
más  adelante  se  produjo  idéntico  accidente  al  ocurrido 
en  el  pozo-tubo  que  antes  he  mencionado,  dejando  in- 
terrumpida la  comunicación  entre  el  anchurón  y  la  ga- 
lería, subiendo  las  aguas  en  el  pozo  de  arceso  á  ésta  é 
imposibilitando  toda  clase  de  operaciones  para  reme- 
diar el  desperfecto,  por  lo  que  se  recurrió  á  profundizar 
un  nuevo  pozo  que  se  comunicó  al  de  bajada  á  las  má- 
quinas por  una  galería  macizada  y  entubada  en  toda 
su  longitud,  en  condiciones  de  que  no  pudiese  repetirse 
lo  sucedido;  sangráronse  desde  este  pozo  las  aguas  por 
medio  de  dos  galerías  á  distintos  niveles,  operación 
que  ha  exigido  precauciones  especiales  y  en  cuyos  de- 
talles entraré  más  adelante,  por  constituir  un  incidente 
ajeno  por  completo  al  plan  general  de  la  obra,  que  con 
ello  ha  conseguido  duplicar  la  comunicación,  asegurán- 
dola para  el  porvenir- 
Tanto  el  pozo  de  la  galería,  como  el  nuevo  que  aca- 
bo de  citar,  tienen  una  gran  válvula  en  la  entrada  de 
la  comunicación  con  el  anchurón,  á  fin  de  contar  con 
esta  reserva  si  por  algún  accidente  las  de  la  máquina 
no  funcionasen  bien;  estas  válvulas  son  simples  placas 
inclinadas,  articuladas  sobre  un  marco,  ambas  con  sus 
correspondientes  juntas  para  el  cierre,  que  se  verifica 
por  el  propio  peso  de  la  placa,  manteniéndose  abierta 
por  medio  de  un  cable  sujeto  á  la  superficie,  desde  don- 
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de  puede  manejarse  con  un  cabrestante,  polea  diferen- 
cial ó  cualquier  otro  medio. 

Descrito  ya  el  emplazamiento  interior,  veamos  aho- 
ra las  condiciones  de  la  máquina  instalada,  que  es  de 
dos  cilindros  horizontales  paralelos,  y  de  doble  efecto, 
uno  de  alta  presión  y  expansión  variable,  y  otro  de 
plena  expansión;  no  tiene  condensadores  y  los  vástagos 
de  los  pistones,  que  atraviesan  las  paredes  de  los  cilin- 
dros, se  articulan  por  un  lado  á  unas  bielas  que  mue- 
ven el  eje  sobre  el  que  está  montado  el  gran  volante  y 
los  engranajes  de  la  distribución;  por  el  lado  opuesto 
se  unen  directamente  á  los  pistones  de  las  bombas  que 
son  igualmente  dos,  paralelas,  con  pistones  diferencia- 
les, una  sola  válvula  de  admisión  y  otra  de  impulsión 
cada  una;  comunican  estas  últimas  con  un  tubo  de 
unión  que  lleva  las  aguas  á  la  tubería  de  salida,  de  la 
que  puede  aislarse  á  voluntad  por  una  compuerta  apro- 
piada; otras  compuertas  próximas  á  las  válvulas  hacen 
las  bombas  independientes  una  de  otra  y  de  las  tube- 
rías generales  de  salida  ó  entrada  respectivamente. 

La  distribución  del  vapor  es  sistema  Corliss  ó  Sul 
zer,  constructora  esta  última  firma  de  toda  la  instala- 
ción, cuya  fuerza  es  de  200  caballos  en  agua  elevada, 
en  marcha  normal. 

Los  pistones  y  las  válvulas  se  han  hecho  de  bronce 
fosforoso,  visto  el  mal  resultado  del  empleo  del  hierro 
acerado  de  que  primitivamente  se  construyeron. 

Para  la  regularización  de  presiones  en  la  columna 
ascendente  se  ha  colocado  entre  ésta  y  las  bombas  un 
regulador  de  vapor,  en  que  éste,  obrando  sobre  un  ém- 
bolo móvil  que  penetra  en  un  cilindro  fijo,  hace  mayor 
ó  menor  contrapresión,  según  permite  la  abertura  va- 
riable del  escape,  á  los  variables  empujes  del  agua  con 
que  se  halla  en  comunicación  el  émbolo  móvil  referido, 
que  se  prolonga  en  cilindro  hueco  sobre  otro  pistón  in- 
mergente  fijo. 

El  vapor  que  produce  en  la  superficie  una  batería 
de  tres  calderas  de  la  misma  procedencia  que  las  má- 
quinas, suficiente  cada  una  para  la  potencia  indicada, 
trabajando  á  una  presión  de  7  á  8  atmósferas,  con  ho- 
gar excéntrico  de  chapa  ondulada,  recalentador  de  va- 
por y  hervidores  laterales,  es  conducido  por  una  tu- 
bería cubierta  de  borra  de  esparto  y  lo  que  en  el  país 
llaman  tierra  roya,  que  es  una  marga  arcillosa,  casi  re- 
fractaria y  de  muy  útil  empleo  para  este  objeto.  Las 
dilataciones  de  todo  el  trayecto  por  el  pozo  de  entrada 
al  anchurón,  se  verifican  fácilmente  por  haberse  inter- 
calado dos  tubos  encorvados  en  herradura  que  pueden 
abrirse  ó  cerrarse  según  las  necesidades. 

En  los  párrafos  anteriores  sólo  he  pretendido  dar 
una  idea  de  las  condiciones  generales  de  la  instalación, 
no  pudiendo  hoy  entrar  en  otros  detalles  cuya  conve- 
niente explicación  exigiría  dibujos  y  cálculos  que  quizá 
más  adelante  pueda  desarrollar,  así  como  procuraré  in- 
dicar en  otros  artículos  las  dificultades  con  que  se  ha 
luchado  y  los  medios  empleados  para  vencerlas. 

llafnel  Souvirón, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 
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EXPOSICION  DE  PRODUCTOS  NACIONALES 


El  delegado  que  ha  sido  de  la  Exposición  de  Indus- 
trias Modernas,  D.  José  Soler  Freí  xas,  ha  redactado  un 
proyecto  para  establecer  en  Madrid,  sin  subvención 
del  Estado,  una  Exposición  periódica  de  productos  na- 
cionales que  se  halle  abierta  todos  los  años  del  1.°  de 
Abril  al  30  de  Noviembre,  aprovechándose  los  cuatro 
meses  en  que  esté  cerrada  para  el  cambio  y  renova- 
ción de  productos. 

El  pensamiento  pertenece  al  género  de  las  cosas 
útiles  de  dudosa  realización,  pues  bien  ha  demostrado 
la  Exposición  de  Industrias  Modernas,  recientemente 
cerrada,  lo  difícil  que  es  atraer  al  público  á  visitar  Ex- 
posiciones, cuando  no  se  saben  organizar  en  condicio- 
nes que  atraigan  á  las  masas,  exponiendo  objetos  que 
llamen  la  atención  de  todos.  Si  en  la  última  Exposición 
de  París  no  se  hubiera  contado  con  los  atractivos  de  fa 
torre  Eiffel  y  del  tranvía  de  Decauville,  tal  vez  el  éxito 
hubiera  sido  muy  distinto.  Ciertamente,  hay  una  parte 
del  público  que  va  á  darse  cuenta  de  lo  que  ve  y  la  uti- 
lidad que  puede  sacar  de  conocerlo;  pero  el  público 
que  decide  el  éxito  ó  el  fracaso  financiero  de  una  Ex- 
posición, es  el  que  menos  se  preocupa  de  la  parte  seria 
de  las  Exposiciones. 

No  decimos  que  éste  sea  achaque  peculiar  á  Espa- 
ña, por  más  que  sea  aquí  más  graduado,  sino  que,  al 
poco  más  ó  menos,  lo  mismo  sucede  en  todas  partes.  No 
se  nos  olvida  nunca  haber  visitado  una  Exposición  de 
Higiene  en  Londres,  en  la  cual  vimos  objetos  expues- 
tos y  concurrencia  que  tenía  bastante  poco  que  ver  con 
la  higiene  ni  nada  afine. 

Concebimos  la  posibilidad  de  una  Exposición  per- 
manente en  Madrid,  si  á  la  parte  verdaderamente  uti- 
litaria se  le  saben  agregar  otros  atractivos,  y  entre 
ellos  el  exponer  cuanto  nuevo  se  produzca  en  cual- 
quier parte  del  mundo  antes  que  llegue  á  las  tiendas. 
Esto  tal  vez  haría  una  Exposición  que  se  costeara,  pero 
creer  que  sin  algo  así  se  visite  en  Madrid  una  Exposi- 
ción por  más  de  30  ó  40  personas  diariamente,  y  quizá 
no  todas  de  pago,  siendo  sólo  de  industrias  nacionales 
tan  atrasadas  relativamente  á  lo  mejor  que  se  hace  por 
el  mundo,  ó  creer  que  los  expositores  paguen  un  dere- 
cho de  ocupación  de  espacio  para  que  se  enteren  lo 
que  hacen  las  tres  ó  cuatro  personas,  que  de  esas  30  ó 
40  tomen  verdadero  interés  en  ello,  nos  parece  una 
ilusión.  El  arte  de  atraer  público  á  las  Exposiciones  es 
uno  como  otro  cualquiera  de  los  diversos  modos  de  ex- 
plotar la  curiosidad  del  público;  pero  hasta  ahora  no 
ha  aparecido  en  España  quien  posea  ese  arte,  para  ha- 
cer que  una  Exposición  se  cortee.  Sin  embargo,  las 
500.000  personas  que  residen  en  Madrid,  y  los  muchos 
visitantes  de  provincias  que  acuden  á  la  corte,  sin 
duda  alguna  pueden  sostener  una  Exposición  perma- 
nente en  esta  capital,  á  condición  de  que  se  maneje  en 
forma  que  atraiga  á  las  masas  al  mismo  tiempo  que  á 
los  interesados  especialmente  en  algo  de  lo  expuesto. 
La  Exposición  sena  á  secas,  no  sólo  hará  gastar  más 
de  los  ingresos,  sino  que  no  dará  ningún  resultado 
práctico  para  los  expositores,  ni  menos  para  el  progre- 
so industrial  del  país. 

J.  O.  II. 
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LAS  CONSTRUCCIONES  NAVALES  EN  INGLATERRA 

v  EN  ESPAÑA 


Al  examinar  la  situación  financiera  de  Inglaterra, 
que  al  mismo  tiempo  que  suprime  impuesto?,  salda 
con  sobrantes  sus  presupuestos,  y  ha  podido  rebajar  los 
intereses  de  sus  deudas  ofreciendo  el  reembolso,  pudie- 
ra suponerse  queesto  se  consigue  por  grandes  econoanías 
en  los  gastos  del  Estado.  Lejos  de  ser  así,  Inglaterra  es 
el  país  que  mejor  paga  la  Administración  de  justicia,  el 
que  mejor  y  más  barato  hace  el  servicio  de  correos  y, 
en  general,  todos  sus  servicios  públicos  son  buenos.  Allí 
todo  va  bien,  porque  se  ajustan  los  gastos  á  los  ingresos 
y  éstos  á  la  fuerza  contributiva  natural  del  país  sin  for- 
zarla, y  de  aquí  procede  que  pueda  hacer  esos  gastos 
enormes  para  aumento  de  la  Marina  militar  de  875  mi- 
llones en  un  año.  Pensando  en  esto  deseamos  decir  algo 
sobre  una  cuestión  de  intereses  materiales  de  España 
que  nos  parece  ser  este  el  momento  oportuno  de  tocar. 
La  Marina  militar  inglesa,  siendo  tan  importante  y 
consumiendo  sumas  tan  cuantiosas,  que  parece  debie- 
ran arruinar  al  país,  es,  sin  embargo,  un  elemento  im- 
portantísimo de  riqueza  directo,  aparte  del  indirecto, 
representado  por  la  fuerza  material  y  el  prestigio  de  la 
nación.  Las  colosales  construcciones  de  .Inglaterra  para 
la  Marina  militar  no  hacen  la  mella  que  parece  debiera 
en  la  riqueza  pública,  porque  como  todos  los  elementos 
que  en  las  construcciones  se  emplean  son  producidos 
en  la  nación,  resulta  que  en  ella  queda  siempre  el  valor, 
que  no  hace  sino  cambiar  de  manos,  pasando  de  unas 
otras;  pero  aun  así,  tal  vez  no  dejaría  de  obligar  á  for- 
zar los  impuestos  nacionales  si  no  tuvieran  los  gastos 
hechos  en  escuadras  la  compensación  de  que  laa  cons- 
trucciones para  Inglaterra  misma  han  obligado  á  crear 
unos  establecimientos  de  construcción  naval  tan  bien 
dotados  de  material  y  personal,  que  construyen  para 
otras  naciones,  y  en  esto  se  encuentra  un  alivio  para 
los  recargos  que  pudieran  sufrir  los  contribuyentes. 

Siempre  hemos  sostenido  que  nuestro  país  no  debía 
aspirar  á  tener  gran  Marina  militar  mientras  no  con- 
tara con  elementos  nacionales  de  todas  clases  para  cons- 
truirla, sin  secar  las  fuentes  déla  producción,  por  gran- 
des impuestos,  empréstitos  y  sus  consecuencias.  La 
Marina  militar,  aun  obtenida  en  esta  forma,  es  aún 
gravosa  siempre;  pero  si  se  adquiere  comprando  fuera 
es  ruinosa,  y,  lo  que  es  peor,  inútil  para  todos  los  fines, 
así  del  estado  de  paz  como  del  de  la  guerra.  En  el  estado 
de  paz  es  un  desdoro  nacional  el  que  para  tener  buques 
sea  preciso  irlos  á  comprar  á  otras  naciones,  y  en  estado 
de  guerra  es  evidente  que  en  la  nación  donde  no  haya 
personal  capaz  de  proyectar  y  construir  los  buques  de 
guerra  modernos  á  la  altura  de  todos  los  adelantos,  ó 
mejorándolo?,  no  los  habrá  tampoco  para  manejarlos  ni 
para  la  navegación  ni  para  el  combate. 

Hay  una  solidaridad,  que  se  ha  desconocido  total- 
mente en  España,  entre  la  situación  financiera  de  cada 
país  y  la  posibilidad  de  tener  escuadras,  así  como  hay 
una  solidaridad  también  entre  la  posibilidad  financie- 
ra de  tenerlas  y  la  posibilidad  de  construirlas;  por  esto 


es  inútil  para  la  fuerza  marítima  el  tener  buques  a 
costa  de  empobrecer  al  país,  como  se  ha  demostrado  en 
líspaña.  Estos  términos  de  relación  no  se  pueden  des- 
conocer sin  graves  daños. 

España  se  ha  quedado  á  plan  barrido,  perdiendo 
sin  lucimiento  alguno  su  material  naval,  casi  todo 
comprado  fuera  ó  construido  con  proyectos,  material  y 
personal  extranjero  en  lo  esencial.  No  es  lo  natural  que 
la  nación  se  resigne  á  verse  absolutamente  sin  escuadra 
|  cuando  el  país  se  reorganice;  pero  ahora  es  tiempo  de 
decir  que  si  no  se  quiere  volver  á  las  andadas,  es  pre- 
ciso que  en  las  nuevas  construcciones  navales  no  haya 
ni  un  clavo  que  no  sea  español,  ni  un  jornal  que  no  sea 
para  un  hijo  del  país.  Bien  sabemos  las  dificultades  de 
llevar  esto  á  rigor,  pero  si  no  se  lleva  así,  caeremos  en 
las  mismas  dificultades  del  pasado,  que,  sin  jactancia, 
podemos  decir  que  estaban  previstas  por  nosotros,  y  es 
fácil  encontrar  de  ello  pruebas  en  nuestros  escritos  de 
veinte  años.  Los  marinos  de  hoy  querrán  hacernos 
creer  que  nuestras  derrotas  vienen  de  no  haber  tenido 
bastantes  buques,  pero  es  preciso  decirlo  claro:  si 
hubiéramos  tenido  más  buques  por  los  mismos  medios, 
hubiéramos  tenido  aún  menos  dinero  para  sostenerlos 
y  artillarlos  y  tripularlos,  y  sobre  todo,  con  más  buques, 
ó  digámoslo  de  una  vez,  con  doble  fuerza  naval,  no  hu- 
biéramos conseguido  otra  cosa  que  hacer  á  nuestros 
enemigos  doblar  la  suya  y  dejarnos  en  la  misma  des- 
ventajosa proporción.  Véase  si  no  lo  que  hace  Inglate- 
rra: ahora  construye  más  buques  porque  Rusia  y  Fran- 
cia aumentan  sus  fuerzas  navales,  y  los  ingleses  en- 
tienden que  además  de  su  mayor  pericia  marítima, 
deben  llevar  á  las  escuadras  reunidas  de  estas  dos  na- 
I  ciones  la  ventaja  del  número  y  del  poder  de  las  naves. 
Muchos  años  tienen  que  pasar  antes  de  que  España 
vuelva  á  tener  una  fuerza  naval  de  la  importancia  de 
i  la  que  tan  deslucidamente  ha  perdido;  pero  poca  ó 
mucha,  la  Marina  de  guerra  que  tengamos  en  el  porve- 
!  nir  debe  ser  verdaderamente  nacional  en  otro  sentido 
|  que  en  el  de  enarbolar  la  bandera  española. 

No  resultan  muy  conformes  con  nuestras  ideas  los 
[  dos  sueltos  que  reproducimos  á  continuación,  el  prime- 
¡  ro  del  Diario  de  Cádiz,  y  el  segundo  de  El  Correo  Galle- 
j  #0;' pero  con  todo,  bueno  es  que  se  conozcan  todas  las 
!  opiniones,  aunque  desconfiemos  de  los  egoísmos  de  cla- 
ses y  de  localidades. 

«EL  ASTILLERO  DE  CÁDIZ 


LA    CONSTUUCTORA   NAVAL  KSPAÑOLA 

Hace  algún  tiempo  dimos  noticias  de  que  el  Asti- 
llero, asociado  á  otras  importantes  casas,  constituí  lía 
nueva  Compañía,  emprendiendo  los  trabajos  de  cons- 
trucción naval  en  mayor  escala  que  hasta  ahora. 

Según  tenemos  entendido,  laque  entonces  se  anun- 
ció es  hoy  un  hecho,  y  con  la  cooperación  financiera  y 
técnica  de  la  casa  Vickers,  Son  &  Maxim  Limited,  de 
Londres,  propietaria  de  uno  de  los  mejores  astilleros 
del  mundo  y  de  grandes  talleres  de  construcción,  de 
blindajes  y  artillería;  de  la  Maquinista  Terrestre  y  Ma- 
rítima, de  Barcelona;  de  la  actual  Sociedad  Astillero 
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Vea-Murguía,  Noriega  y  Compañía,  y  de  varios  respe- 
tables comerciantes  é  industriales  de  esta  plaza, se  crea 
una  Compañía  anónima  con  el  nombre  de  La  Construc- 
tora Naoal  Española,  que  ha  de  tener  por  objeto  la 
construcción,  carena  y  reparación  de  buques,  obras  de 
fundición,  forja  y  mecánicas,  y  la  explotación  para 
carga,  descarga  y  depósito  de  mercancías  en  los  te- 
rrenos en  que  se  halla  hoy  establecido  el  Astillero  de 
Cádiz. 

Ya  están  formados  los  Estatutos,  aprobados  y  sus- 
critos por  las  Empresas  y  particulares  citados,  y  va  á 
solicitarse  el  apoyo  del  comercio  y  capital  gaditanos 
para  tan  vasta  empresa. 

El  valor  de  cada  acción  será  de  100  pesetas,  des- 
embolsabas en  cuatro  plazos,  esperándose  el  concurso 
que  ha  de  prestar  el  comercio  é  industria  de  Cádiz  para 
empresa  que  tanto  se  relaciona  con  el  porvenir  de 
nuestro  pueblo,  y  máxime  en  las  presentes  y  futuras 
circunstancias.)) 

«ARRIENDO  DEL  ARSENAL  DEL  FERROL 

Hemos  oído  decir,  con  referencias  á  cartas  de  Ma- 
drid, que  una  importantísima  casa  inglesa  ha  hecho 
proposiciones  al  Gobierno  español  para  adquirir  en 
arrendamiento  los  astilleros  de  Esteiro,  que  forman 
parte  de  nuestro  establecimiento  naval. 

Al  parecer,  se  ofrece  á  construir  cuatro  grandes 
acorazados  para  la  Marina  nacional,  defiriendo  el  re- 
embolso del  coste,  hasta  que  el  país  se  halle  en  condi- 
ciones de  mayor  desahogo. 

La  Compañía  explotadora  tendría  derecho  á  cons- 
truir los  buques  que  le  encargasen,  así  las  Empresas 
particulares  como  los  Gobiernos  de  cualquier  país,  re- 
servándose el  español  el  número  de  gradas  que  esti- 
mase oportuno.» 

J.  G.  II. 
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LA  PRODUCCION  Y  EL  PRECIO  DEL  ALUMINIO 


La  producción  del  aluminio  en  1897  fué  doble  que 
en  1896. 

Suiza  produjo  en  1896,      700.000  kilog.  En  189",  800.000 

Inglaterra..  .  .      —          —             „        —        —  300.000 

Francia                   —          —         500.000    —        —  500.000 

Estados  Unidos      —          —         589.696    —        —  1.814.400 

1.789.696  3.414.400 


Siendo  el  principal  elemento  de  esa  industria  la 
fuerza  hidráulica  barata,  España  podría  ya  tomar  al- 
guna parte  en  la  producción.  Empieza  á  hacerse  en 
España  algún  consumo  de  aluminio,  y  recientemente 
hemos  visto  un  considerable  número  de  platos,  tazas  y 
otros  objetos,  fabricados  en  Madrid  con  chapas  de 
aluminio  embutidas.  El  gran  consumo,- sin  embargo, 
será  cuando  se  haga  alambre  para  transmisiones  eléc- 
tricas, á  lo  que  sin  duda  se  llegará  subiendo  el  precio 
del  cobre,  como  es  probable,  y  bajando  el  del  alumi- 
nio, como  lo  es  también. 

Desde  185."),  en  que  se  produjo  el  primer  aluminio 
industrialícente,  los  precios  han  sufrido  las  bajas  su- 
cesivas siguientes: 

En  1855  valía  1.000  pesetas  el  kilogramo;  un  año 
después  bajó  á  375;  en  Nanterre,  en  1858,  se  bajó  á 
280;  y  desde  1860  á  1886  el  precio  de  Salindre  fué  ba- 


jando hasta  125.  Cuando  en  1890  se  llegó  en  Neuhausen 
al  procedimiento  electrolítico,  se  vendía  á  30  pesetas 
en  Febrero  y  á  15  en  Septiembre;  en  1891  ya  se  vendía 
á  10  pesetas;  entre  1891  y  1894  bajó  hasta  6,25  pesetas; 
en  1891  llegó  á  5,  en  1895  á  3,75,  en  1896  á  3,25,  y  ac- 
tualmente el  precio  es  3  pesetas  en  Neuhausen  (to- 
mando los  cambios  al  par). 

En  cuarenta  años  el  precio  actual  es  300  veces  me- 
nor del  que  fué.  Varias  veces  se  ha  hablado  de  proce- 
dimientos para  abaratarlo  aún  mucho  más.  Hoy  está 
ya  muy  cerca  de  resultar  nivelado  el  coste  en  aplica- 
ciones en  que,  puro  ó  aleado,  puede  s  ustituir  á  otros 
metales,  y  de  aquí  en  adelante,  si  no  con  rigurosa 
exactitud,  ni  se  puede  esperar  gran  baja  en  el  alumi- 
nio sin  que  la  experimente  el  cobre,  y  hasta  una  fuerte 
subida  de  éste  pudiera  tener  efecto  en  alza  sobre  el 
aluminio. 

Lo  más  seguro  es  que  siga  aumentando  considera- 
blemente la  producción,  mientras  haya  fuerzas  hidráu- 
licas de  poco  coste  que  utilizar. 

Las  aleaciones  ligeras  llamadas  vestadium,-  parti- 
dium  y  otras,  parece  preparan  grandes  aplicaciones  al 
aluminio.  Otras  dos  aleaciones  terciarias,  el  wolfra- 
minio  y  el  romanio  ofrecen  también  útiles  empleos. 

VARIEDADES 


Sociedad  Franco-Suiza  para  la  industria  eléctri- 
ca.—Cada  día  las  Sociedades  anónimas  se  crean  con 
capitales  mayores,  y  especialmente  las  que  explotan  la 
electricidad  son  de  proporciones  extraordinarias.  La 
nueva  Sociedad  creada  tendrá  un  capital  de  25  millo- 
nes de  francos,  dividido  en  50.000  acciones  de  500  fran- 
cos, y  el  Consejo  de  Administración  estará  facultado 
para  emitir  obligaciones  por  una  vez  y  media  el  capital 
desembolsado,  lo  cual  equivale  á  que  la  Sociedad  podrá 
invertir  una  suma  de  nada  menos  que  62  millones  y 
medio  de  francos.  La  Sociedad  se  funda  por  estableci- 
mientos financieros  de  primera  fuerza,  como  son 
Schneider  y  Compañía  (del  Creusot),  el  Banco  de  Pa- 
rís y  los  Países  Bajos,  La  Unión  financiera  de  Gine- 
bra, el  Bankverein  suizo  y  la  Sociedad  de  Crédito 
Suizo. 

El  objeto  de  la  Sociedad,  á  pesar  del  título  que  ha 
tomado,  es  sumamente  amplio  y  puede  entrar  en  toda 
clase  de  negocios,  industriales,  financieros  y  comer- 
ciales, aunque  no  se  rocen  con  la  electricidad. 

El  Consejo  de  Administración  se  compone,  como 
es  natural,  de  representantes  de  las  entidades  que  en- 
tran en  la  formación.  De  la  emisión  se  reservan  para 
Ginebra,  Basilea  y  Zurich  30.000  acciones  que  se  emi- 
ten al  precio  de  540  francos. 

Con  tales  medios  de  emitir  capital  no  hay  negocio 
que  no  sea  posible  y  lucrativo.  Al  parecer,  el  princi- 
pal negocio  de  la  nueva  Sociedad  será  la  perforación 
del  Jura-Simplon. 

la  maquinaria  para  la  Sociedad  de  Carliiiros 
Metálicos.  —  La  maquinaria  que  se  instalará  en  Berga 
para  la  Sociedad  de  Carburos  Metálicos  la  fabricará 
la  Sociedad  de  Electricidad  deNurenberg,  antes  Schuc- 
kert  y  Compañía,  y  será  de  2.500  caballos  de  fuerza. 
También  de  la  misma  fábrica  procede  la  establecida 
en  Flix,  en  la  provincia  de  Gerona.  Si  á  estos  grandes 
negocios  se  une  el  que  se  anuncia  que  va  á  empren- 
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der  la  misma  Sociedad  en  Madrid,  se  ve  la  gran  acti-  I 
vidad  del  representante  D.  Jorge  Ahlemeyer. 

Un  triunfo  para  las  caldera*  Delaunay-Bellevi- 

llc.  —  El  Gaulois,  un  buque  francés  en  el  cual  se  han 
instalado  calderas  de  Delaunay-Belleville  con  acumu- 
ladores, ha  hecho  ensayos  de  consumo  de  carbón,  con 
el  resultado  de  haber  llegado  á  600  gramos  por  caballo 
y  hora. 

Los  hornos  Seinct-Solvay  en  los  Estados  Uni- 
dos. —  Los  primeros  hornos  de  Semet-Solvay  que  se 
instalaron  en  los  Estados  Unidos  fueron  25  en  Siracu- 
sa  en  1892;  el  crecimiento  después  ha  sido  tan  en  gran- 
de, que  actualmente  se  cuentan  350  sólo  del  sistema 
Semet-Solvay,  sin  contar  los  de  otros  sistemas. 

Acero  al  níquel.— En  Sault  Sainte-Marie,  Canadá, 
se  va  á  aplicar  una  fuerza  hidráulica  de  20  000  caba- 
llos á  la  producción  directa  de  acero  al  níquel,  median- 
te un  contrato  con  la  casa  Fried.  Krupp  y  Compañía, 
de  Essen,  para  comprar  todo  el  que  se  produzca.  El 
mineral  de  níquel  se  encuentra  en  el  Canadá  á  unos 
200  kilómetros  de  Sault,  y  el  mineral  de  hierro,  de  una 
pureza  excepcional,  está  á  unos  320  kilómetros.  La 
proximidad  (con  relación  á  su  valor)  de  las  materias 
primeras  á  la  fuerza  hidráulica,  permite  vender  con 
gran  utilidad  la  aleación  á  los  precios  que  rigen. 

Uos  hornos  altos  en  Bélgica.  —  En  30  de  Agosto 
había  en  marcha  en  Bélgica  31  hornos,  y  apagados  15 
En  Julio  de  este  año  se  produjeron  82.150  toneladas  de 
lingote  contra  94.550  en  el  mismo  mes  del  año  pasado. 
En  los  siete  primeros  meses  de  este  año  se  han  obte- 
nido 330.865  toneladas  de  lingote  para  afino,  39.540 
para  moldeo,  y  214.690  para  acero:  en  total,  585.095. 

I>a  Sociedad  Minera  de  Almagrera.  —  Esta  So- 
ciedad ha  empezado  á  establecer  trabajos  en  grande 
escala  en  la  mina  San  Agustín,  que  ha  tomado  en  sub- 
arriendo entre  otras. 

Fallecimiento.  —  Tenemos  noticia  de  la  muerte, 
acaecida  en  Glasglow,  del  respetable  Mr.  Verel,  di- 
rector-gerente ,  desde  hace  treinta  años,  de  la  Compa- 
ñía de  las  Minas  de  Tarsis. 

lio»  ¡miento  de  personal  — Por  Real  orden  de  14 
del  corriente  se  ha  dispuesto  que  la  asignatura  de  La- 
boreo y  Legislación  de  la  Escuela  de  Ingenieros  de 
Minas  se  divida  en  dos  asignaturas,  una  que  compren- 
da el  Laboreo  y  la  Contabilidad  minera,  y  otra  la  Le- 
gislación ,  el  Derecho  administrativo  y  la  Economía 
industrial.  A  cargo  de  la  primera  queda  el  actual  pro- 
fesor D.  Luis  Villate,  y  de  la  segunda  se  encarga  don 
José  Carbonell.  Para  las  asignaturas  de  Cálculo  infini- 
tesimal y  Mecánica  racional  que  este  último  explicaba, 
se  nombra  profesor  á  D.  Joaquín  Lubelza,  agregado 
que  era  á  la  citada  Escuela. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Enrique  Abella  ha  sido 
trasladado  del  distrito  de  íaén  al  de  León. 
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The  .mineral  iNDUSTitY  (La  industria  mineral),  tomo  VI,  editada 
por  Mr.  Richard  P.  Rothwell.  Nueva  York.  Precio,  5  dollars. 

El  tomo  VI  de  este  Anuario  corresponde  á  todos  los 
anteriores  y  es  un  trabajo  grandioso  en  que,  enlazan- 


|  do  lo  nuevo  de  cada  año  con  lo  que  ya  ha  sido  objeto 
de  estudio  en  los  tomos  que  le  han  precedido,  es  un 
|  arsenal  de  datos  sobre  cada  metal,  tanto  en  lo  estadís- 
tico como  en  lo  técnico  y  comercial,  cual  con  toda  se- 
guridad se  puede  decir  que  no  se  encuentra  reunido  ni 
se  ha  encontrado  nunca  así  en  ninguna  obra  que  se  ha 
intentado  en  el  mundo. 

La  inmensa  importancia  de  los  Estados  Unidos 
como  país  minero  y  el  adelantadísimo  estado  de  pro- 
greso de  su  metalurgia  justifica  el  amore  con  que 
trata  todo  lo  concerniente  á  aquel  país;  pero  al  mismo 
tiempo  se  hace  justicia  á  cuanto  notable  en  minería  ó 
metalurgia  existe  en  todos  los  demás  países,  y  espe- 
cialmente en  cada  tomo  se  hace  resaltar  lo  más  inte- 
resante que  en  cada  caso  se  ha  omitido  en  tomos  ante- 
riores; asi  es  que  rara  es  la  cuestión  especial  que  se 
desea  estudiar  en  un  momento  dado  que  no  exija  el 
tener  á  mano  todos  los  tomos  publicados.  Así  se  viene 
en  conocimiento  de  cada  mineral  ó  metal,  de  sus  yaci- 
mientos, sistema  de  beneficio,  cantidad  y  precio  pro- 
ducido, y  es  muy  raro  el  caso  de  encontrar  falta  de  in- 
formes ó  datos  erróneos  como  el  que  se  encuentra  en 
el  tomo  de  este  año  sobre  el  wolfram. 

En  cambio  de  esto,  hay  informes  técnicos  suma- 
mente interesantes  sobre  el  carborundo,  un  artículo 
de  primer  orden  sobre  la  producción  del  ácido  sulfúri- 
co sin  cámaras  de  plomo,  que  es  muy  digno  de  estudio 
por  todos  los  productores  de  piritas  en  España,  pues 
hay  casos  bien  marcados  en  nuestro  país  en  que  sólo 
se  puede  producir  el  ácido  sulfúrico  á  precio  conve- 
niente, siguiendo  las  indicaciones  del  artícnlo  á  que 
nos  referimos,  que  es  del  Dr.  Lunge.  Nos  ha  interesado 
también  ver  que  no  es  tan  exacto  como  se  ha  dicho 
recientemente  por  un  periódico  industrial  inglés  que 
las  fábricas  de  aluminio  americanas  dependen  de  la 
bauxita  europea.  Esto  no  es  compatible  con  el  hecho 
de  haberse  explotado  en  Alabama  y  Georgia  nada 
menos  que  20.500  toneladas  de  bauxita  El  precio  du- 
rante 1897  ha  sido  en  Pittsburg  7  dollars  en  fábrica; 
en  1891  era  10;  y  á  bocamina  sólo  se  calcula  que  ha 
valido  2  dollars  en  1897. 

Un  largo  y  notable  articulo  de  mucho  sentido  prác- 
tico trata  de  la  fabricación  del  cok  con  residuos,  pro- 
greso que  empezó  á  propagar  el  Mineral  Industry  en 
su  tomo  IV,  y  que  en  el  VI  trata  ya  como  definitiva- 
mente implantado  en  los  Estados  Unidos  y  con  visos 
de  tomar  gran  vuelo. 

Es  muy  interesante  para  los  países  interesados  en 
la  explotación  de  los  metales  preciosos  el  artículo  del 
bien  informado  Mr.  Walter  Renton  Ingalls  con  el  títu- 
lo de  Progresos  en  la  metalurgia  del  oro  y  la  plata,  que 
ocupa  de  la  página  336  á  la  366. 

En  la  página  839  reproduce,  condensada,  la  estadís- 
tica minera  de  España,  aparte  de  lo  mucho  que  sobre 
nuestra  minería  se  encuentra  al  hablar  de  cada  metal 
en  particular. 


Se  necesita  un  ingeniero  industrial  ó  persona  com- 
petente y  práctica  para  dirigir  una  fábrica  de  hierro. 
Informan  en  esta  Administración.  1 
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Sección  Wler  cantil. 

REVISTA  DE  MERCADOS 

Era  de  suponer  que  el  telegrama  último  para  este 
número  presentara  los  precios  con  bastante  subida  so- 
bre el  anterior;  pero  la  buena  influencia  que  podía  es- 
perarse de  la  actividad  de  los  negocios,  se  ha  visto 
neutralizada  por  el  efecto  producido  en  el  mercado 
metalúrgico  por  la  inesperada  alza  del  descuento  del 
Banco  de  Inglaterra  al  3  por  100,  ante  el  temor  funda- 
do de  grandes  extracciones  de  oro  para  los  Estados 
Unidos.  Esto  ha  detenido  el  movimiento  de  especula- 
ción que  se  había  iniciado,  y,  por  lo  tanto,  se  ha  con- 
tenido la  tendencia  al  alza,  al  menos  en  el  cobre.  Du- 
rante la  semana  llegó  hasta  £  52,26;  pero,  como  se 
verá,  el  último  precio  del  21  fui'1  sólo  £  52. 

En  el  cobre  nosotros  tenemos  la  creencia  de  que  el 
consumo  crece  más  deprisa'que  la  producción,  y  mien- 
tras no  veamos  llegar  el  precio  á  £  60,  siempre  cree- 
mos seguro  que,  mes  más  ó  mes  menos,  año  más  ó  año 
menos,  al  cabo  lo  hemos  de  ver  llegar  á  este  precio. 
El  actual  es  sin  duda  bueno  para  los  productores,  y  da 
aliciente  para  procurar  el  incremento  de  la  produc- 
ción, pero  son  las  minas  explotables  pronto  y  en  buenas 
condiciones  lo  que  falta. 

Si  en  el  cobre  la  subida  del  descuento  ha  contenido 
el  alza,  no  ha  producido  igual  efecto  en  el  lingote  de 
hierro,  que,  como  se  verá,  ha  hecho  una  nueva  subida 
y  una  de  las  mayores  en  pocos  días  de  esta  época. 
Como  está  fundada  en  verdadera  escasez,  comparada  á 
la  demanda,  parece  probable  que  se  sostenga  el  precio, 
á  pesar  de  que  los  hornos  altos  parados  en  el  país  de 
Gales  se  están  preparando  para  restablecer  su  marcha 
normal. 

La  primera  fábrica  que  estará  lista,  según  las  no- 
ticias, es  la  de  Dowlais,  cuyo  producto  diario  es  im- 
portante; pero  á  pesar  de  eso,  todo  en  el  lingote  estriba 
en  que  los  Estados  Unidos  tengan  ó  no  sobrantes  que 
enviar  á  Europa;  por  el  momento  parece  que  no  los 
tendrá;  pero  en  aquel  país  las  cuestiones  de  tiempo  se 
salvan  de  tan  distinto  plazo,  que  en  este  lado  del  Atlán- 
tico pudiera  muy  bien  suceder  que  nos  dieran  una 
nueva  sorpresa  de  aumento  rápido  é  inesperado  de 
producción  que  hiciera  imposible  el  sostenimiento  de 
los  precios  actuales.  Por  de  pronto,  la  subida  del  lin- 
gote, combinada  con  la  baja  del  carbón  en  el  Nordeste 
de  Inglaterra,  coloca  á  los  productores  en  una  exce- 
lente situación. 

El  plomo,  que  llegó  á  £  13  ha  vuelto  á  bajar,  y  para 
los  productores  españoles  la  baja  es  de  verdadera  con- 
sideración, no  por  el  precio  en  libras  esterlinas,  sino 
por  la  gran  diferencia  que  ha  hecho  el  cambio  sobre  el 
extranjero,  que  en  un  mes  representa  más  de  10  por  100 
de  baja  en  el  plomo. 

El  renglón,  que  sigue  sin  afectarse  por  ninguna  no- 
ticia dé  las  que  producen  la  baja  ó  la  resistencia  al  alza, 
es  el  zinc,  que  podemos  cotizar  hoy  con  una  subida  de 
media  libra  desde  nuestra  anterior  Revista  de  los  mer- 
cados de  metales.  No  conocemos  razón  alguna  que  ex- 
plique esta  persistente  tendencia  á  aumentar  de  valor 
un  metal  que,  en  la  mayor  parte  de  las  aplicaciones, 
tiene  sustitutos.  Algún  nuevo  uso  conocemos  para  el 
zinc,  que  puede  contribuir  á  su  valor  futuro;  pero  este 
es  un  hecho  por  el  momento  sin  importancia  conocida. 
Nos  referimos  á  la  nueva  aleación  de  66,6  de  aluminio 
con  33,4  de  zinc,  de  la  cual  se  cuentan  maravillas;  pero 
no  creemos  que  sus  ventaja?  estén  bastante  comproba- 
das para  dar  razón  del  precio  que  ha  alcanzado.  En  el 
mercado  de  combustibles  de  España  no  se  ha  dejado 
sentir  aun  la  influencia  de  la  terminación  de  la  huelga 
de  Gales.  Se  habla  de  que  una  Empresa  inglesa  ha  to- 
mado al  fin  las  minas  de  Utrillas  para  explotarlas  por 
ferrocarril  á  Vinaroz.  Mucho  sentiríamos  que  un  nego- 
cio, tanto  de  interés  nacional  y  catalán,  se  explotara 
por  el  capital  extranjero;  pero  nuestras  excitaciones 
al  capital  catalán  para  emprenderlo  debe  haber  abier- 
to los  ojos  á  los  ingleses. 
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SIERRA  ALMAGRERA 
v 

La  galería  general  de  desagüe. 

Terminada  la  instalación  de  máquinas,  según  queda 
sucintamente  descrita,  había  que  ponerlas  en  comu- 
nicación con  las  aguas  generales  de  la  sierra,  abriendo 
una  galería  que  las  condujese  al  pozo  á  este  objeto  de- 
dicado, del  cual  parte  aquélla  en  dirección  próxima- 
mente Este-Oeste  (1). 

Al  atravesar  la  formación  margosa  ó  de  láguenas  ya 
indicada,  se  hizo  penoso  el  avance  porque  las  presiones 
del  terreno  obligaban  á  fortificar  á  medida  que  se 
abría  hueco,  siendo  estas  presiones  de  tal  importancia, 
que  el  primer  revestimiento,  no  calculado  para  tales 
esfuerzos,  cedió  bien  pronto  y  tuvo  que  ser  sustituido 
por  un  sólido  anillo  de  ladrillos,  con  0,30  metros  de 
espesor  y  sección  ovoide  ó  elíptica  irregular,  cuyo  eje 
mayor  mide  2  metros  y  el  menor  0,70  metros;  en  la 
parte  superior  un  tabique  horizontal  de  madera  y  cal 
hidráulica  separa  un  compartimento  para  la  ventila- 
ción é  inferiormente  pueden  circular  las  aguas  sobre 
las  que  se  ha  establecido  un  piso  con  traviesas  sosteni- 
das en  la  manipostería  y  revestido  de  tablas,  en  las  que 
descansan  los  carriles  sobre  los  que  corren  unas  zorri- 
llas ó  carretones  á  propósito  para  la  conducción  de  los 
escombros. 

A  los  225  metros  del  pozo  se  penetró  en  la  pizarra 
de  la  sierra,  después  de  haber  atravesado  la  zona  de 
contacto  de  ambas  formaciones,  en  una  longitud  de 
unos  20  metros,  encontrando  ya  la  roca  en  condiciones 
de  no  necesitar  fortificación  más  que  en  determinados 
puntos. 

La  galería,  á  partir  de  este  sitio,  tiene  unos  2  me- 
tros de  alto  por  otros  2  de  ancho;  en  la  parte  superior 
lleva,  separado  por  un  diafragma,  semejante  al  del  tro- 
cí)   Galería  F  de  la  lámina  V,  publicada  en  el  número  anterior. 


zo  anterior,  un  amplio  conducto  para  la  ventilación,  y 
en  el  piso  corre  á  la  derecha  una  cuneta  de  0,40  por 
0,60  metros  por  donde  circula  el  agua  y  á  la  izquierda 
la  vía  para  los  carretones. 

Las  especiales  condiciones  en  que  este  trabajo  se  ha 
desarrollado  merecen  que  entremos  en  algunos  detalles 
de  ejecución. 

A  los  pocos  metros  de  avance  en  las  pizarras  se 
cortó  un  pequeño  filón  por  donde  empezó  á  fluir  agua 
en  corta  cantidad  y  templada,  encontrándose  también 
algo  elevada  la  temperatura  de  la  roca,  que  se  presen- 
taba muy  bien,  pues  se  dejaba  trabajar  á  pico  ó  á  ba- 
rrenos á  brazo,  obteniéndose  una  velocidad  de  1  á  1,30 
metros  por  día.  A  los  30  metros  se  cortó  otra  formación 
filoniana  por  la  que  salió  muy  poca  agua,  siguiéndose 
el  corte  de  filones  hasta  que  á  los  60  metros  se  presentó 
francamente  el  agua  caliente  y  en  abundancia  tal,  que 
interrumpió  el  avance;  mas  poco  á  poco  se  desagüó  el 
depósito  de  la  región  á  que  debía  pertenecer  este  pri- 
mer soplado  ó  hueco  del  filón  que  la  galería  atravesaba 

Á  partir  de  este  punto  la  temperatura  se  elevó  no- 
tablemente, la  roca  se  endureció,  los  vapores  llenaron 
el  trabajo  y  la  ventilación  se  hizo  insuficiente,  por  lo 
que,  á  fin  de  acortarle'el  camino,  se  hizo  un  pozo  lum- 
brera, á  los  180  metros  del  de  entrada  y  próximo  á  la 
zona  de  contacto  entre  las  margas  y  las  pizarras,  con  el 
cual  se  comunicó  la  parte  superior  del  diafragma  que 
antes  he  indicado,  preparándose  además  el  pozo  con  un 
tabique  y  escalado  para  servir  de  salida  á  los  operarios 
si  les  sorprendiese  una  repentina  avenida  de  aguas; 
abandonóse  al  mismo  tiempo  el  barreno  á  brazo  y  se 
hizo  la  instalación  de  las  perforadoras  hidráulicas,  sis- 
tema Brandt,  con  todo  lo  cual  pudo  proseguirse  el 
avance  en  regulares  condiciones,  cortándose  en  un  tra- 
yecto de  30  metros  diferentes  filones  que  iban  aumen- 
tando notablemente  la  cantidad  de  aguas  y  elevando  la 
temperatura  ambiente,  hasta  que  á  los  300  metros  del 
pozo  atravesóse  otro  filón  en  el  que  se  repitió  la  ave- 
nida de  aguas  termales,  obligando  á  nueva  suspensión 
y  haciendo  imposible  la  vida  en  el  recinto  de  la  galería. 

En  previsión  de  tales  dificultades  se  había  dispues- 
to la  instalación  de  unos  inyectores  (semejantes  en 
principio  á  las  trompas  ó  roncaderas  de  las  antiguas 
forjas  catalanas)  que  aprovechando  la  presión  hidráu- 
lica de  la  tubería  para  las  perforadoras  y  el  agua  fresca 
que  se  hacía  llegar  de  la  superficie,  se  iban  escalonando 
en  el  trayecto  final  de  la  galería,  en  la  cual  arrojaban 
una  verdadera  pulverización  hidráulica  que  refrescaba 
la  atmósfera  robando  enorme  cantidad  de  calorías  á  la 
roca  por  su  rápida  evaporación,  produciendo  al  mismo 
tiempo  una  enérgica  corriente  de  aire  respirable,  que 
permitía  soportar  la  estancia  durante  intervalos  sufi- 
cientes para  las  necesidades  del  trabajo;  asimismo  se 
relevaban  frecuentemente  los  operarios,  los  cuales  se 
retiraban  á  descansar  y  á  refrescarse  al  punto  de  termi- 
nación del  diafragma,  que  era  donde  en  mejores  condi- 
ciones podía  permanecerse,  merced  también  á  las  cons- 
tantes duchas  que  los  aparatos  citados  proporcionaban 
al  personal. 
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Con  estos  elementos  se  pudieron  avanzar  algunos 
metros;  pero  el  terreno  empezó  á  presentarse  descom- 
puesto y  falso,  obligando  á  frecuentes  y  sólidas  forti- 
ficaciones; el  diafragma  de  madera  se  rompía  casi  á 
cada  descarga,  no  en  ía  proximidad  de  los  barrenos, 
sino  á  largas  distancias,  pues  la  causa  consistía  en  la 
diferencia  de  presión  que  entre  ambas  caras  establecía 
la  expansión  de  los  gases,  y  como  además  todas  las  in 
dicaciones  eran  de  estar  próxima  una  gran  oquedad,  se 
juzgaron  insuficientes  los  medios  empleados  y  las  pre- 
cauciones tomadas  para  prevenir  el  caso  de  una  aveni- 
da extraordinaria,  y  en  su  consecuencia  se  suspendió  el 
avance  y  se  emprendió  la  apertura  de  una  galería  auxi 
liar  paralela  á  la  principal,  de  la  que  le  separa  un  ma  ■ 
cizo  de  unos  2  metros,  que,  partiendo  de  los  28U  metros 
con  dimensiones  de  1  por  1,50  y  elevada  1  metro  sobre 
el  piso  de  la  otra,  asegurase  una  ventilación  perma 
nente  y  ofreciese  refugio  y  posil  ilidad  de  salida  á  los 
obreros,  evitándoles  el  inmediato  contacto  de  las  casi 
hirvientes  aguas. 

Atacóse  dicha  labor  por  cuatro  distintos  puntos,  y, 
á  pesar  de  las  grandes  dificultades  que  el  trabajo  ofre- 
cía, bien  pronto  quedaron  comunicados  los  diversos 
trozos  y  se  pudo  avanzar  al  frente  de  la  galería  prin- 
cipal; continuó  presentándose  el  terreno  descompuesto, 
por  lo  que  hubieron  de  mampostearse  ambos  costados, 
hasta  que  á  unos  405  metros  de  longitud  en  la  galería 
se  cortó  una  quebrada,  por  la  que  afluyó  el  agua  en 
términos  de  tener  que  volver  á  dejar .  inundados  los 
trabajos.  Diversas  circunstancias  retrasaron  el  momen- 
to de  que  volviesen  á  quedar  en  seco,  y  cuando  pudo 
penetrarse  de  nuevo  se  confirmó  la  importancia  que 
desde  el  primer  momento  se  había  concedido  á  la  grieta 
cortada,  pues  sus  profundas  quebradas,  el  aspecto  ge- 
neral del  terreno,  la  presión  con  que  se  precipitaba  el 
agua,  arrastrando  bloques  y  arenas,  y  la  continuidad 
del  régimen,  indicaban  claramente  que  se  trataba  de 
una  de  esas  grandes  oquedades  llamadas  soplados  en  el 
país,  por  las  que  discurren  con  facilidad  las  aguas  de 
la  sierra;  el  avance  entonces  convirtióse  en  una  vjrda- 
dera  labor  de  conquista,  teniéndose  que  emplear  gran- 
des portadas,  por  entre  las  que  se  introducían  trozos  de 
carriles  para  ir  sosteniendo  techo  y  costados;  pero  como 
por  una  parte  la  avenida  se  aumentó  por  virtud  de 
estos  últimos  metros  abiertos  lo  suficiente  para  los 
efectos  prácticos  del  desagüe,  y  por  la  otra  la  baja  ge- 
neral de  las  aguas  permitía  profundizar  los  pozos  más 
próximos,  comunicándolos  con  el  socavón  y  dando 
grandes  facilidades  al  trabajo  futuro,  quedó  suspen- 
dida esta  labor,  en  la  que  aún  no  se  ha  vuelto  á  pe- 
netrar. 

Al  terminar  por  ahora  la  descripción  de  los  trabajos 
efectuados  para  buscar  las  aguas,  no  la  considero  com- 
pleta; pero  como  tampoco  lo  está  en  definitiva  la  obra, 
que  sólo  temporalmente  se  ha  suspendido,  y  como,  por 
otra,  mi  situación  me  veda  el  entrar  en  apreciaciones 
respecto  á  las  dificultades  vencidas  y  los  resultados 
obtenidos,  he  preferido  ceñirme  á  la  estricta  exposición 
de  los  hechos,  que  en  más  oportuna  ocasión  podrán  ser 


analizados,  entrando  en  todos  los  detalles  que  sólo  llevo 
bosquejados  en  los  presentes  apuntes 

Recientemente  se  ha  empezado  á  profundizar  un 
pozo  próximo  á  la  cabeza  de  la  galería,  que  al  encon  - 
trarla  ha  de  ofrecer  grandes  ventajas  para  conseguir  el 
fin  que  se  persigue. 

Itafael  Kouvirón, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 

Vera,  Septiembre  de  1898. 
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(LÁMINA  6.") 

La  aplicación  del  método  gráfico  á  la  resolución  de 
problemas  prácticos  de  Ingeniería  es  una  de  las  con- 
quistas más  valiosas  y  uno  de  los  progresos  más  posi- 
tivos que  se  han  derivado  de  las  ciencias  exactas.  El 
desarrollo  alcanzado  por  la  Estática  gráfica  en  nuestros 
días  prueba  de  manera  concluyente  la  verdad  de  tan 
vulgar  aserto,  y  pone  de  relieve  la  importancia  de  una 
ciencia  modesta,  porque  carece  de  ¡as  seducciones  de 
los  grandes  descubrimientos;  pero  útilísima  porque 
simplifica  extraordinariamente  la  solución  de  cuestio- 
nes resueltas  ya  por  el  análisis,  pero  por  procedimien- 
tos mucho  más  laboriosos. 

La  simplificación  y  rapidez  obtenidas  por  la  aplica- 
ción del  cálculo  gráfico  á  las  resoluciones  de  problemas 
de  la  Mecánica  aplicada,  determinaron  el  incremento 
de  su  esfera  de  acción,  y  en  la  actualidad  toda  cuestión 
susceptible  de  resolverse  con  el  trazado  de  unas  cuan- 
tas líneas,  elude  ventajosamente  el  empleo  del  proce- 
dimiento analítico.  La  sencillez  y  consiguiente  breve- 
dad en  la  resolución,  son  las  principales,  pero  ñolas 
únicas  ventajas  del  método;  la  representación  gráfica 
del  problema  dice  mucho  más  que  unos  cuantos  nú- 
meros aislados,  estableciendo  entre  las  diversas  partes 
de  la  cuestión  relaciones  de  dependencia  que  el  cálculo 
deja  separadas  ó  resuelve  independientemente;  la  dis- 
cusión de  las  soluciones  se  hace  con  el  simple  examen 
del  trazado,  y  las  equivocaciones  se  hacen  imposibles 
porque  la  simetría  de  la  figura  las  acusa  inmediata- 
mente. En  una  frase  tan  vulgar  como  exacta  pueden 
condensarse  todas:  el  problema  entra  por  los  ojos. 

Entre  las  muchas  aplicaciones  del  método  gráfico, 
creemos  que  una  de  gran  importancia,  sobre  todo  en  el 
momento  actual  en  que  la  tracción  eléctrica  alcanza 
gran  desarrollo,  es  el  horario  gráfico  detracción,  que 
vamos  á  describir. 

El  problema  capital  de  un  proyecto  de  tracción  eléc 
trica  es  la  determinación  de  la  fuerza  necesaria  y  sufi- 
ciente para  la  tracción.  Esta  función  es  muy  compleja 
porque  depende  del  número  de  vehículos  puestos  en 
circulación  y  de  su  posición  ó  situación  sobre  la  línea, 
variables  á  su  vez  dependientes  del  tiempo.  Es  necesa- 
rio determinar  la  combinación  más  desventajosa,  la 
que  exige  mayor  gasto  de  energía,  para  fijar  la  fuerza 
que  ha  de  suministrar  la  central ,  y  con  sólo  saber  que 
el  horario  gráfico  de  tracción  es  el  conjunto  de  las  tra- 
yectorias de  todos  los  vehículos,  fácilmente  se  com- 
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prende  que  su  simple  examen  suministra  la  solución 
inmediata  de  una  cuestión  que  sin  su  ayuda  exige  una 
serie  interminable  de  tanteos  y  cálculos  sencillísimos, 
pero  muy  largos. 

Para  su  más  fácil  descripción  lo  aplicaremos  á  un 
ejemplo.  El  recorrido  total  del  tranvía  se  divide  en 
tres  trayectos  parciales.  Parte  de  un  punto  céntrico  A 
de  una  población,  recorre  por  calles  hasta  las  aíueras  B 
un  trayecto  de  6,5  kilómetros;  convertido  aquí  en  in- 
terurbano, sigue  4  kilómetros  hasta  un  pueblo  C,  y 
luego  otros  7  hasta  su  terminación  en  D.  Distancia  to- 
tal:  AB  +  BC  +  CD  =  6,5  +  4  +  7=  17,5  kiló- 
metros. 

Sierxlo  mucho  más  intensos  en  el  trayecto  primero 
(AB)  el  tráfico  y  la  circulación,  la  velocidad  habrá  de 
ser  menor,  para  evitar  los  atropellos;  fijamos  la  de  10 
kilómetros  por  hora  y  la  aumentamos  á  15  para  los 
otros  dos  trayectos. 

Por  idénticas  razones  se  establecerá  el  servicio  de 
modo  que  el  número  de  coches  que  recorran  ese  primer 
trayecto  sea  superior  al  de  los  que  circulen  por  los  res- 
tantes. 

El  número  probable  de  viajeros  determinaría  la 
frecuencia  de  coches  en  servicio.  Supondremos,  para 
mayor  sencillez  del  diagrama,  que  de  la  estación  de 
partida  A  salga  un  carruaje  cada  quince  minutos,  re- 
corriendo: el  primero  toda  la  línea;  el  segundo,  el  tra- 
yecto AB;  el  tercero  el  ABC,  el  cuarto  el  AB,  y  así  su- 
cesivamente. Este  número  se  duplicaría,  triplicaría,  etc., 
con  sólo  intercalar  en  la  figura  las  trayectorias  de  los 
coches  que  se  aumentasen. 

Tomemos  dos  ejes  rectangulares,  OXy  OY  (véase  la 
figura),  de  tiempos  el  primero  y  de  espacios  el  segun- 
do, adoptando  como  escalas  respectivas  1  milímetro  por 
minuto  y  1  centímetro  por  kilómetro.  Llevando,  á  par- 
tir de  0  sobre  el  eje  OY,  las  distancias  OB  =  6,5  ki- 
lómetros; BC  =  4  kilómetros,  CD  =  7  kilómetros,  y 
trazando  por  los  puntos  B,  G  y  D  paralelas  á  OX,  estas 
rectas,  OX,  BB',  CC  y  DD',  nos  representarán  las  es- 
taciones del  tranvia  en  un  instante  cualquiera. 

Tomando  Oa  =  1  hora  y  Ob  =  10  kilómetros,  0VUí 
será  la  velocidad  de  10  kilómetros ,  y  del  mismo  modo 
0F1S  representará  la  de  15  kilómetros. 

Con  estos  elementos  construyamos  la  trayectoria  del 
primer  vehículo.  Por  M,  punto  de  partida,  trazamos 
Mm,  paralela  á  0710  hasta  la  estación  BB';  desde  m, 
otra  recta  m  mi  ms  paralela  á  07l5  hasta  su  encuentro 
con  DD'  en  ms,  fin  del  recorrido.  Siendo  las  velocidades 
efectivas  durante  la  marcha  de  10  y  15  kilómetros  por 
hora,  no  están  comprendidas  en  ellas  las  paradas,  por 
lo  cual,  asignando  7  minutos  para  las  pérdidas  de  tiem- 
po entre  M  y  ni2,  trazaremos  »¡2  m.  =  7  minutos;  por 
último, trazando  »w.  m4  m3  y  ms  mti  iguales  á  mms  y  Mm, 
pero  con  inclinaciones  inversas,  tendremos  la  trayecto- 
ria de  retorno,  y  tomando  otros  7  minutos  en  m6,  M', 
el  carruaje  volve/á  á  recorrer  su  camino,  efectuando  el 
segundo  viaje  M  m'  m'i  m'.,  m'.... 

El  trazado  nos  enseña:  el  tiempo  necesario  para  re- 
correr el  primer  trayecto  es  Mt  =  39';  p.ira  el  segundo, 


W  =  16';  para  el  tercero,  t'  i"  =  28';  por  último,  el 
vehículo  volverá  á  partir  de  la  primera  estación  á  las 
tres  horas,  múltiplo  exactamente  del  período  de  salida 
de  los  coches.  Si  no  se  hubiese  conseguido  este  último 
resultado,  bastaría  modificar  ligeramente  la  velocidad 
y  el  tiempo  de  detención  para  obtenerlo. 

De  un  modo  exactamente  igual  construímos  las  tra- 
yectorias de  los  coches  siguientes:  N,  P,  N{,  Mt,  N.¿,  P,, 
ML2,  etc.,  teniendo  en  cuenta  sus  diferencias  de  recorrido 
y  prolongamos  el  diagrama  hasta  llegar  á  la  circulación 
normal. 

Bastará  contar  el  número  de  vehículos  que  efectúan 
su  primer  viaje  entre  M  y  M'  para  saber  el  de  coches 
necesarios  para  el  servicio.  Este  número  será:  tres  co- 
ches M,  Mt  y  Ms  para  hacer  el  servicio  entre  A  y  D;  dos 
Py  P,  entre  A  y  C,  y,  por  último,  tres  N,  N,  y  N2  de 
A  á  B.  En  total  ocho,  como  se  comprueba  cortando  por 
una  paralela  á  OY,  que,  según  se  ve  en  la  figura,  corta 
ocho  trayectorias. 

La  fuerza  media  normal  será  la  necesaria  para  mover 
los  ocho  vehículos;  pero  ésta  no  será  la  máxima  necesa- 
ria, mientras  no  se  tenga  en  cuenta  la  posición  de  los 
mismos  sobre  la  línea.  Tomando  sobre  el  perfil  las  lon- 
gitudes y  distancias  á  que  se  encuentran  las  rampas  y 
pendientes  más  fuertes,  se  fijarán  en  el  diagrama,  por 
medio  de  paralelas  á  OX,  y  teniendo  en  cuenta  para  qué 
coches  son  rampas  y  para  cuáles  pendientes,  bastará  mo- 
ver una  regla  paralelamente  á  OY  para  encontrar  la 
solución  más  desventajosa  que  fijará  el  máximo  do 
fuerza. 

Decíamos  al  principio  de  estas  líneas,  que  una  de 
las  ventajas  de  las  construcciones  gráficas  era  el  enlace 
que  establecía  entre  las  diversas  partes  de  una  cuestión 
que  hay  que  resolver.  En  comprobación  de  este  aserto, 
el  horario  gráfico  resuelve  otro  punto  interesantísimo 
para  el  trazado  del  tranvía;  examinando  los  puntos 
a,  6,  y,  o,  h  C  y  -f¡  en  que  una  trayectoria  corta  á  las  de- 
más, quedan  determinados  todos  los  cruzamientos  en 
número  y  posición,  y,  por  consiguiente,  los  apartaderos 
necesarios.  En  el  caso  actual  quedaría  reducido  á  siete, 
dada  la  pequeña  distancia  que  hay  entre  los  MN  (<*)  y 
ATO,). 

Vicente  García  Castañón, 

Ingeniero  de  Minas. 
 *$*  

EL  PLATINO 


LUGARES  DONDE  SE  ENCUENTRA,  EL  MODO  DE  CONOCERLO 
Y  SU  SEPARACIÓN  DE  LOS  MINERALES 

La  casa  Baker  Platinum  Works,  de  Newark,  Nueva 
Jersey  (Estados  Unidos),  publica  los  informes  siguien- 
tes, que  traducimos  para  instrucción  y  aprovechamien- 
to de  nuestros  lectores: 

aLa  demanda  constante  y  siempre  en  aumento  de 
platino,  tanto  en  las  artes  como  en  las  manufacturas 
del  mundo  entero  y  la  escasez  actual  de  producción,  ha 
elevado  de  una  manera  extraordinaria  su  precio  en 
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estos  últimos  años.  Las  cualidades  peculiares  que  el 
platino  tiene,  hace  comprender  que  su  consumo  sería 
mucho  mayor  si  su  precio  bajara  por  encontrarlo  en 
mayor  abundancia. 

Esta  circular  se  ha  escrito  con  el  objeto  de  llamar 
la  atención  de  los  exploradores  y  mineros  sobre  la  de- 
manda que  hay  del  metal,  sin  embargo  de  los  precios 
elevadísimos  que  hoy  tiene,  y  además  para  hacer  com- 
prender que  el  mineral  abunda  más  de  lo  que  se  cree, 
con  la  esperanza  de  que  con  ayuda  de  estos  datos  se 
busquen  nuevos  criaderos  y  depósitos. 

Al  contrario  de  la  creencia  general,  el  platino  y  sus 
aliados  existen  distribuidos  en  mayor  cantidad  que  lo 
que  generalmente  se  supone,  aun  cuando  sólo  se  ex- 
plote en  muy  raras  localidades.  Esto  depende  tal  vez 
del  valor  intrínseco  que  se  da  al  oro  y  á  los  escasos  co- 
nocimientos que  tienen  los  mineros  y  exploradores  so- 
bre los  medios  de  conocer  el  mineral  de  platino  y  el 
modo  económico  de  separarlo.  Hasta  el  presente,  todo 
el  platino  del  comercio  ha  sido  encontrado  en  depósi- 
tos de  aluvión;  sin  embargo,  algunas  pequeñas  canti- 
dades se  nos  ha  dicho  que  provienen  de  sitios  de  su 
origen.  Casi  el  80  por  100  de  la  producción  actual  pro- 
viene de  los  depósitos  en  los  Montes  Urales;  pero  debe 
saberse  que  hay  pocos  placeres  de  oro,  si  no  es  que 
ninguno,  que  no  haya  producido  algún  platino,  y  es  de 
creerse  que  se  han  perdido  grandes  cantidades  de  pla- 
tino entre  la  arena  negra  de  los  lavados  del  oro  en  los 
placeres.  La  existencia  del  metal  puede  casi  asegu- 
rarse que  es  general  en  los  placeres  de  oro,  como 
puede  corroborarse  por  la  siguiente  lista  de  localida- 
des en  donde  se  han  encontrado.  En  California,  en  casi 
todos  los  placeres  de  oro  entre  la  arena  y  los  guijarros; 
en  Oregón,  en  Georgia,  en  la  Carolina  del  Norte,  en 
Alaska(en  el  río  Yukón),  en  el  Canadá,  en  la  Colombia 
británica,  en  Méjico,  en  Colombia,  en  el  Brasil,  en  Sur 
América  y  en  Australia. 

La  génesis  del  platino  nativo  no  se  conoce  bien.  Sólo 
tenemos  noticia  de  dos  casos  en  que  se  ha  hallado 
en  vetas  de  cuarzo,  pero  de  estos  informes  no  hemos 
podido  cerciorarnos;  y  la  teoría  sobre  que  puede  existir 
depositado  de  soluciones  del  metal,  es  muy  dudosa  por 
el  conocimiento  que  tenemos  de  su  insolubilidad.  Las 
noticias  dudosas  que  tenemos  de  la  existencia  del  pla- 
tino en  su  lugar  de  origen,  son  de  Rusia,  el  Brasil, 
Nueva  Gales  del  Sur,  Canadá  y  Colombia. 

El  platino  se  halla  generalmente  en  granos  redon- 
deados ó  aplastados  ó  con  el  aspecto  de  arena;  en  oca- 
siones se  encuentra  en  terrones  del  tamaño  de  un  gar- 
banzo; las  pepitas  grandes  son  muy  raras;  la  más 
grande  que  se  ha  encontrado  hasta  ahora  pesa  21  li- 
bras. 

El  mineral  tiene  un  cierto  lustre  metálico  y  un  co- 
lor gris  de  acero,  y  cuando  se  le  frota  contra  un  cuer- 
po duro  y  blanco  presenta  una  raya  gris  brillante;  su 
peso  específico  es  mayor  que  el  de  los  otros  metales; 
es  infusible  á  la  temperatura  más  elevada  de  un  horno 
de  fundición,  y  es  insoluble  en  los  ácidos  simples.  No 
le  hace  ningún  efecto  el  bórax  ni  la  sal  de  fósforo  en 
el  soplete.  Solo  puede  disolverse  en  una  mezcla  de 
ácido  nítrico  y  clorhídrico  caliente  (agua  regia). 

El  mineral  de  platino  es  un  cuerpo  complejo,  for- 
mado del  metal  en  combinación  con  otros  metales  del 
grupo  del  platino  y  en  variadas  proporciones  tales 
como  el  iridio,  el  rodio,  el  paladio,  rutenio  y  osmio,  así 


como  de  un  4  á  un  20  por  100  de  hierro.  En  depósitos 
aluviales  el  mineral  generalmente  está  asociado  á  la 
iridosmina  (liga  natural  de  iridio  y  osmio  que  posee 
una  dureza  superior  á  la  del  acero  más  templado),  hie- 
rro magnético  en  arenilla,  cromita,  granate,  epidota 
y  algunas  con  zircón,  serpentina,  ilmenita,  peridota, 
cuarzo,  diamante  y  crisolita  Rusia  es  el  único  país,  y 
tal  vez  Nueva  Gales  del  Sur,  que  poseen  hasta  ahora 
depósitos  de  mineral  de  platino  solo. 

En  el  primer  país  nombrado,  la  arena  que  contiene 
el  platino  se  encuentra  á  una  profundidad  de  seis  á  ca- 
torce pies,  la  capa  no  tiene  más  de  un  pie  de  espesor,  y 
descansa  directamente  sobre  un  lecho  de  roca  serpen- 
tínica.  En  Nueva  Gales  del  Sur  la  capa  tiene  de  60  á  150 
pies  de  grueso  y  está  cubierto  por  una  capa  de  marga 
de  70  pies  de  espesor;  el  mineral  se  encuentra  entre 
las  hendiduras  de  la  roca  y  sobre  el  guijarro  que  exis- 
te allí. 

El  método  generalmente  adoptado  para  tratar  el  mi- 
neral es  el  de  pasar  la  arena  y  grava  con  agua  en 
máquinas  de  cernir  ó  harneros  cónicos  giratorios;  el 
platino  y  arena  fina  pasan  á  través  de  la  criba  y  caen 
en  unas  cajas-depósitos  que  se  hallan  debajo,  mientras 
que  las  materias  más  gruesas  se  descargan  por  un 
lado.  El  contenido  de  las  cajas-depósitos  se  lava  de  la 
manera  común,  y  cuando  existe  oro  en  cantidad  cos- 
teable  se  hace  la  amalgamación  con  mercurio,  quedan- 
do sólo  el  platino.  La  experiencia  ha  demostrado  que 
es  raro  que  sea  costeable  trabajar  minas  ó  placeres 
que  contengan  menos  de  3  gramos  de  mineral  de  pla- 
tino por  tonelada  de  arena.  La  riqueza  media  de  las 
minas  más  ricas  de  Rusia,  es  como  de  6  gramos  de  mi- 
neral de  platino  por  tonelada. 

La  refinación  del  platino  crudo  es  una  operación  di- 
fícil de  hacerse,  y  requiere  aparatos  especiales  y  una 
larga  experiencia. 

Nosotros  somos  compradores  y  refinadores  de  pla- 
tino y  manufactureros  de  piezas  del  metal,  y  estamos 
deseosos  de  animar  á  la  busca  del  mineral  y  al  des- 
arrollo de  nuevos  centros  de  producción  del  mi- 
neral. 

Tenemos  las  mayores  facilidades  para  hacer  ensa- 
yos exactos,  así  como  para  la  refinación  del  mineral  de 
platino,  y  compramos  á  los  mejores  precios  del  mer- 
cado el  mineral  crudo  en  pequeñas  ó  grandes  cantida- 
des. Tendremos  gusto  en  dar  informes  detallados  sobre 
el  asunto  á  las  personas  que  se  interesen  en  esta  mate- 
ria, así  como  hacer  ensayos  de  minerales  de  platino  sin 
cobrar  nada  por  dichos  ensayos  sobre  las  muestras 
que  se  nos  envíen  á  nuestra  fábrica  con  todos  los  gas- 
tos de  transporte  pagados. 

La  pepita  de  platino  más  grande  que  se  ha  encon- 
trado hasta  ahora  en  este  continente,  mide  aproxima- 
damente 78  por  70  milímetros,  y  pesa  907  gramos.  Nos 
fué  remitida  de  la  costa  Oeste  de  Sur  América  en  1897; 
pero  por  desgracia  ha  pasado  por  tantas  manos,  que  su 
origen  es  muy  dudoso.» 

(El  Mineko  Mejicano.) 
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PRODUCCIÓN  EN  EL  MUNDO  DEL  ORO  Y  LA  PLATA  DESDE  1493  Á  1895,  según  los  documentos  más  fidedignos.  Las 
existencias  se  suponen  sin  tener  en  cuenta  el  residuo  de  los  metales  preciosos.  Relación  entre  el  peso  del  oro  y  la 
plata  en  la  producción  corriente  y  en  la  existencia.  Variaciones  en  el  valor  comercial  de  la  plata. 
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(1)  Las  oifras  representan  el  peso  de  plata,  que  equivale  á  uno  de  oro  en  la  moneda. 

(2)  fms  Í9  oro,  que  equivalen  á  la  eifr?  correspondiente  de  plata  en  el  oomercio. 
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NOTICIAS  1>E  HIYIltlt 

El  desagüe  eléctrico  de  las  minas  del  Horcajo. 

El  vasto  servicio  de  desagite  de  las  minas  del  Horcajo, 
que  por  la  profundidad  de  las  labores  y  el  caudal  de 
aguas  es  el  más  importante  de  España,  se  va  á  instalar 
de  nuevo,  aplicando  la  energía  eléctrica  y  todo  ello 
sobre  un  plan  que  difiere  en  absoluto  de  los  procedi- 
mientos clásicos. 

El  proyecto  está  ultimado;  el  material  se  construye 
con  la  mayor  actividad  y  se  espera  que  dentro  de  un 
año,  es  decir,  para  Septiembre  de  1899,  se  halle  mon- 
tado, con  las  pruebas  hechas  y  en  disposición  de  fun- 
cionar. He  aquí  lo  que  hemos  podido  averiguar  acerca 
de  las  líneas  generales  del  proyecto. 

Se  utiliza  la  instalación  exterior  de  calderas  y  má- 
quinas térmicas,  sistema  Sulzer;  movidas  por  éstas,  ha- 
brán de  instalarse  en  la  superficie  tres  dinamos  gene- 
ratrices, sistema  Brown,  de  corrientes  alternas,  una  de 
280  caballos  y  las  otras  dos  de  potencia  algo  menor;  en 
total,  de  700  á  800  caballos  eléctricos.  La  frecuencia  de 
las  corrientes  será  de  45  períodos  por  segundo.  El  nú- 
mero de  1  ueltas  de  250  por  minuto.  Los  alternadores 
son  trifásicos  y  la  transmisión  de  la  energía  al  pozo  de 
bombas  se  hace,  naturalmente,  por  línea  trifilar.  La 
diferencia  eficaz  de  potencial  entre  cada  dos  de  los  hi- 
los ó  conductores  es  de  1.000  volts 

En  el  pozo  se  instalarán  en  rosario,  de  130  en  130 
metros,  tres  electromotores  (el  último  á  la  profundidad 
de  390  metros),  de  sistema  Brown-Sulzer  y  trifásicos, 
puesto  que  lo  son  los  generadores;  cada  uno  manda, 
en  el  mismo  bastidor,  un  sistema  de  cuatro  bombas 
centrífugas  (nueva  disposición  Sulzer),  montadas  en 
serie  y  destinadas  á  elevar  el  agua  á  una  altura  de  130 
metros,  ó  sea  hasta  el  depósito  del  juego  inmediato  su- 
perior. Las  bombas  difieren  bastante  de  los  sistemas 
conocidos  vDumont,  etc.);  las  cuatro  bombas  elementa- 
les van  encerradas  en  una  misma  envolvente,  con' lo 
cual  resulta  muy  reducido  el  espacio  que  ocupan.  Se 
montan  y  desmontan  rápida  y  facilísimamente,  y  se- 
gún parece,  los  ensayos  hechos  en  otras  instalaciones 
(Ginebra,  Ulma,  etc.),  acusan  un  notable  rendimiento 
para  estos  aparatos. 

En  cuanto  al  transporte  de  energía,  se  le  calcula 
un  rendimiento  eléctrico 

Potencia  mecánica  comunicada  á  los  electromotores 
Potencia  mecánica  suministrada  por  los  generadores  eléctricos 

de  93  por  100  cuando  las  bombas  marchen  á  plena 
carga,  es  decir,  á  la  normal;  aun  á  carga  reducida  se 
espera  que  el  rendimiento  no  baje  de  80  por  100. 

Es  claro  que  el  rendimiento  industrial  de  la  trans- 
misión = 

Potencia  mecánica  suministrada  por  los  electromotores 
Potencia  mecánica  suministrada  á  los  generadores  eléctricos 

que  es  el  de  verdadera  importancia  práctica,  será  bas- 
tante menor;  pero  este  dato  nos  es  desconocido 

Para  el  trabajo  de  profundización  del  pozo,  cuando 
sea  necesario  practicarlo,  se  piensa  establecer  una 
bomba  aspirante-elevatoria  ordinaria  movida  por  una 
dinamo,  y  suponemos  que  este  sistema  volante  irá 
montado  en  una  jaula  guiada. 

Tanto  los  generadores  de  electricidad  como  los 
electromotores  se  establecerán  en  derivación  ó  para- 
lelo. La  instalación  completa  se  construye  por  las  casas 
Sulzer  y  Drown. 


Si  la  nueva  instalación  da  el  feliz  resultado  que  se 
espera,  la  Empresa  del  Horcajo  tiene  el  propósito  de 
ampliar  la  central  eléctrica  para  aplicarla  á  todos  los 
servicios  del  establecimiento  que  exigen  fuerza  me- 
cánica. 

Con  los  datos  expuestos  se  puede  formar  una  idea 
del  nuevo  sistema,  mas  no  un  juicio  fundado  y  com- 
pleto, máxime  faltando  la  sanción  de  la  práctica,  que 
es  la  ultima  ratio  en  estas  cosas. 

Sin  embargo,  no  puede  por  menos  de  seducir  la  ele- 
gancia, sencillez  y  novedad  de  la  solución,  que  á  la 
tendencia  moderna  de  instalar  máquinas  interiores, 
suprimiendo  la  transmisión  por  tirantes  maestros  (que 
hoy  se  nos  aparece  como  algo  tosco  y  primitivo),  agre- 
ga una  simplificación  que  encantará  á  todos  los  que 
tienen  que  pelear  con  las  antiguas  bombas  de  mina,  á 
saber,  la  supresión  de  pistones  y  válvulas. 

Nadie  desconocerá,  por  otra  parte,  el  inmenso  in- 
terés que  para  Empresas  é  ingenieros  ofrece  un  en- 
sayo de  tamañas  proporciones,  recayendo  sobre  re- 
forma tan  radical  de  los  antiguos  procedimientos  de 
desagüe;  y  entendiéndolo  nosotros  así,  hemos  de  hacer 
todo  lo  posible  para  publicar  á  su  debido  tiempo  un 
completo  estudio  técnico  y  económico  de  la  nueva 
instalación. 

Deseamos  á  la  Empresa  del  Horcajo  el  éxito  más 
satisfactorio  en  su  magnifico  proyecto. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Manuel  Sancho  y  Gala, 
de  la  promoción  de  este  año,  ha  entrado  al  servicio 
del  Sindicato,  minero  del  Valle  de  Alcudia  que  explota 
minas  de  plomo  argentífero  en  Mestanza  (Ciudad 
Real)  y  de  plomo  en  Peñalsordo  (Badajoz). 

—  Ha  sido  nombrado  ingeniero  consultor  de  las 
minas  de  la  Sociedad  Hullera  Vasco-Leonesa  (minas 
Pastora  y  otras,  de  Santa  Lucía  de  Gordón)  el  ingenie- 
ro de  Minas  Sr.  Fernández  Garrido,  que  ha  servido  en 
la  Compañía  Unión  Hullera  y  Metalúrgica  de  Asturias. 

—  Desde  hace  dos  años  practica  la  Real  Compañía 
Asturiana  extensas  investigaciones  en  varias  minas  de 
zinc  del  Valle  de  Alcudia  (Ciudad-Real).  Reciente- 
mente ha  descubierto  su  ingeniero  en  esta  región, 
D.  Juan  Sitges,  un  buen  filón  de  blenda  en  la  mina 
Santa  Polonia  de  la  Solana  del  Pinar.  En  general,  los 
resultados  de  las  exploraciones  practicadas  permiten 
esperar  que  este  distrito  llegue  á  tener  importancia  en 
la  producción  de  minerales  de  zinc,  hoy  tan  solicitados. 

A.  €. 


VARIEDADES 


La  potencia  de  los  motores  de  gas.  —  Mr.  Dugald 

Clerk  ha  publicado  recientemente,  acerca  de  la  econo- 
mía y  rendimiento  de  los  grandes  motores  de  gas,  un 
estudio,  del  cual  tomamos  los  siguientes  datos: 

Se  ha  realizado  desde  1889  un  progreso  importante, 
llegando  desde  100  á  200  caballos  indicados.  Las  má- 
quinas de  200  caballos  indicados  funcionan  hoy  en 
buenas  condiciones. 

El  número  de  máquinas  grandes  construidas  por  las 
fábricas  inglesas  es  relativamente  pequeño;  el  mayor 
modelo  procedente  de  la  casa  Crossley  es  de  dos  cilin- 
dros con  los  ejes  en  prolongación.  En  Blackpool  hay 
dos  máquinas  de  esta  clase  funcionando  desde  hace 
cuatro  años  para  poner  en  movimiento  dinamos,  bom- 
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bas  y  montacargas;  los  cilindros  tienen  462  milímetros 
de  diámetro  y  600  de  corrida;  estas  máquinas  se  ali- 
mentan con  gas  de  hulla,  y  su  velocidad  es  de  160  re- 
voluciones por  minuto;  su  potencia  indicada  es  de  220 
caballos,  ó  de  208  caballos  con  gas  de  gasógeno.  Cuan- 
do marchan  á  carga  completa,  las  impulsiones  se  suce- 
den, de  modo  que  cuando  un  cilindro  empuja  la  mani- 
vela en  un  sentido,  el  segundo  continúa  la  revolución, 
arrastrando  la  manivela  hasta  completar  la  circunfe- 
rencia; se  necesita  entonces  una  vuelta  completa  para 
que  se  realice  otra  impulsión  sobre  la  manivela. 

Actualmente  la  producción  total  de  máquinas  de 
gas  es,  en  Inglaterra,  de  100  por  semana,  lo  que  repre- 
senta próximamente  5.000  al  año.  La  potencia  media 
de  estas  máquinas  es  de  20  caballos,  de  modo  que  la 
potencia  total  de  los  motores  de  gas  que  se  construyen 
actualmente  en  Inglaterra  es  de  100.000  caballos. 

La  casa  Crossley  produce  por  sí  sola  60  máquinas 
por  semana. 

Según  Mr.  Dugald  Clerk,  el  número  de  máquinas  de 
más  de  100  caballos  indicados  existentes  en  Inglaterra 
no  llega  á  100.  Se  han  construido  máquinas  aún  más 
poderosas,  hasta  de  400  caballos;  pero  el  autor  se  ha 
abstenido  de  formular  juicio  sobre  ellas  á  falta  de  datos 
exactos  respecto  á  su  funcionamiento. 

Yankis  y  alemanes.  —  Los  modelos  y  plan  de  fa- 
bricación de  las  máquinas-herramientas  de  los  Estados 
Unidos  son  tan  reconocidamente  superiores  á  los  sis- 
temas europeos,  que  la  Compañía  americana  Niles, 
constructora  de  máquinas-herramientas,  se  lanza  á  es- 
tablecer talleres  de  construcción  á  su  estilo  en  Nie- 
derschwieder,  á  orillas  del  rio  Sprée,  en  Alemania, 
donde  ha  comprado  un  terreno  de  cerca  de  un  millón 
de  pesetas  de  valor.  El  cap  ital  de  la  Compañía  será  de  8 
millones  de  marcos.  La  instalación  se  hace  cerca  de 
los  grandes  talleres  de  la  Sociedad  General  de  Electri- 
cidad de  Berlín  (la  Allgemeine,  como  se  suele  llamar); 
entre  los  grandes  accionistas  de  la  nueva  Sociedad 
figura  el  coronel  Gordon,  presidente  de  la  Sociedad 
Niles,  y  del  elemento  alemán  Hern  Ernst  Borzig,  de  la 
fábrica  de  locomotoras  de  su  nombre;  el  Sr.  Stahl, 
director  de  una  Compañía  naviera  de  Stettin;  Lowe, 
director  de  la  Compañía  Ludwig  Lowe;  Born,  de  la 
casa  Born  y  Bussee,  y  Rathanowe,  de  la  Allgemeine. 
Se  calcula  que  el  nuevo  establecimiento  ocupará  1.500 
operarios. 

Esto  significa  que  estos  alemanes  tan  inteligentes 
reconocen  la  superioridad,  por  ahora,  de  los  america- 
nos en  la  construcción  de  las  máquinas-herramientas; 
pero  lo  curioso  del  caso  es  que  los  alemanes  tienen 
preparado  cierto  desquite,  pues  un  grupo  de  capitalis- 
tas de  este  país  ha  comprado  un  terreno  para  estable- 
cer una  fábrica  de  acero  en  grande  escala  en  América, 
precisamente  contigua  al  colosal  establecimiento  de 
Pullmann,  suponiendo,  sin  duda,  que  pueden  compe- 
tir con  los  fabricantes  de  los  Estados  Unidos,  en  su  pro- 
pio país,  para  fabricar  acero.  Con  grandes  elementos 
parece  que  deben  contar  para  esto.  Tal  vez  se  funden 
en  llevar  operarios  de  Alemania,  menos  exigentes  que 
los  ya  establecidos  en  aquel  país. 

Admirable  pugilato  el  de  estas  dos  naciones,  que 
constituyen  hoy  la  verdadera  vanguardia  del  progreso 
industrial. 
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El  gas  oxhídrico  como  explosivo  en  las  minas. — 

La  idea  de  emplear  el  gas  oxhídrico,  producido  por 
la  descomposición  del  agua  en  sus  elementos,  no  es 
nueva.  La  energía  contenida  excede  peso  á  peso  á  la 
de  todos  los  explosivos  conocidos.  El  volumen  del  gas 
oxhídrico,  producido  á  la  presión  atmosférica  es 
tanto,  que  la  presión  de  los  gases  al  producirse  la 
explosión  no  es  bastante  para  producir  efectos  des- 
tructores en  la  roca:  por  otra  parte,  la  condición  ga- 
seosa del  gas  oxhídrico  requiere  hallarse  encerrado 
fuera  del  contacto  del  aire  para  ser  aplicable;  estas 
desventajas  se  habían  opuesto  hasta  ahora  á  emplear- 
lo como  explosivo.  El  Dr.  Ochsé,  de  Colonia,  ha  hecho 
recientemente  ensayos  para  realizar  esto,  en  los  cua- 
les en  gran  parte  se  han  salvado  las  dificultades  que 
existían  hasta  ahora. 

El  nuevo  sistema  consiste  en  esencia  en  descompo- 
ner el  agua  por  la  corriente  eléctrica,  hallándose  ésta 
en  vaso  cerrado,  sin  dar  lugar  á  que  el  gas  producido 
salga  libremente,  sino  que  resulte  comprimido  fuerte- 
mente por  la  descomposición  continuada  del  agua, 
sirviendo  de  cartucho  para  la  explosión  el  receptáculo 
mismo  en  que  se  produjo  el  gas  de  la  pila  por  la  des- 
composición del  agua.  El  cartucho  empleado  en  estos 
ensayos  se  compone  de  dos  partes:  el  cilindro  de  acero 
comprimido  y  el  tapón  de  cierre  en  el  cual  van  los 
electrodos  y  los  alambres  para  determinar  la  explo- 
sión. Los  cilindros  se  llenan  con  24  gramos  de  agua 
destilada  á  la  que  se  agregan  unos  2,6  gramos  de  lejía 
de  sosa,  químicamente  pura,  para  aumentar  la  con- 
ductibilidad. Para  la  pega,  el  cartucho  tiene  que  poner- 
se en  conexión  con  dos  alambres  conductores,  cu- 
yos extremos  se  introducen  en  la  cápsula  de  la  manera 
usual.  La  explosión  se  produce  dando  lugar  á  que  la 
chispa  pase  de  un  electrodo  á  otro  por  medio  de  los 
aparatos  de  Nobel  ó  de  Bernhardt. 

Hace  tiempo  que  tenemos  entendido  que  se  hacen 
ensayos  en  Inglaterra  en  algunas  minas  de  carbón 
con  estos  que  llaman  cartuchos  de  agua;  pero  no  de- 
ben haber  dado  resultados  muy  concluyentes  cuando 
no  se  ha  hecho  general  su  uso  con  rapidez,  á  pesar  de 
las  grandes  ventajas  y  economías  que  parece  ofrecen. 
Por  de  pronto,  sabemos  que  los  cartuchos  una  vez  pre 
parados  hay  que  usarlos,  so  pena  de  perder  el  trabajo 
de  haberlo  hecho,  puesto  que  el  gas  se  recompone  len- 
tamente á  la  presión  á  que  se  halla. 

Movimiento  minero  en  Asturias.  —  Continúan  ha- 
ciéndose registros  mineros  de  todas  clases  en  la  pro- 
vincia de  Oviedo.  En  un  número  reciente  de  un  colega 
de  la  capital  se  anuncian,  á  nombre  de  varios  intere- 
sados, registros  para  52  hectáreas  de  minas  de  cobre, 
para  161  hectáreas  de  carbón,  para  38  hectáreas  de 
tungsteno,  y  para  12  de  minas  de  hierro. 

Central  eléctrica  <lc  Córdoba.  —  Se  ha  encargado 
de  la  dirección  de  la  Empresa  de  Casillas  el  ingeniero 
de  Minas  D.  Rafael  Martínez  Espinar,  que  servía  en  el 
Cuerpo  de  Ingenieros  de  Tabacos. 

El  dividendo  de  la  Socied«d  .4nglo-Vasca.  —  Esta 
afortunada  Sociedad,  presidida  por  D.  Juan  B.  Davies, 
ha  declarado  un  nuevo  dividendo  de  20  pesetas  por 
acción  liberada,  y  de  15  á  las  500  de  la  última  emisión . 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


La  situación  del  mercado  de  metales  se  presta  á 
pocos  comentarios,  si  no  es  el  general  de  que  la  subi- 
da del  descuento  en  Londres  por  una  parte,  y  los  nuba- 
rrones políticos  de  China  por  otra,  no  han  dejado  tomar 
al  alza  el  vuelo  que  las  circunstancias  financieras  y  co- 
merciales parece  que  hacían  presagiar.  La  demanda  es 
grande,  y  las  existencias  de  los  mayores  renglones  me- 
talúrgicos no  guardan  relación  con  ella;  así  es  que  la 
verdadera  situación  es  la  de  hallarse  contrariada  una 
tendencia  muy  marcada  en  alza. 

El  cobre  ha  vuelto  al  precio  máximo  de  esta  tempo- 
rada, y  es  menester  ir  á  buscar  precios  bastantes  años 
atrás  para  encontrar  los  de  la  cotización  del  último  te- 
legrama. 

Los  precios  del  zinc  son  inusitados  en  época  alguna, 
sobre  todo  para  los  productores  españoles,  que  venden 
con  sujeción  á  los  cambios. 

En  cuanto  al  hierro  y  acero,  se  encuentran  asimismo 
en  un  período  de  grandes  utilidades  para  los  produc- 
tores, y  á  pesar  de  que  todavía  no  funcionan  las  fábri- 
cas de  Gales,  las  noticias  son  de  que  se  siente  dificul- 
tad para  tener  mineral  para  el  lingote  Béssemer  en  la 
cantidad  que  se  desea.  La  situación  del  mercado  está 
sostenida,  sobre  todo,  por  el  movimiento  que  se  espera 
en  los  Estados  Unidos,  donde  los  precios  están  en  alza. 
Los  mercados  europeos  responden  también  con  ligeras 
subidas  y  en  Francia  los  hierros  de  comercio  han  ex- 
perimentado un  alza  de  10  pesetas  en  tonelada.  Des- 
pués de  la  baja  que  en  los  combustibles  produjo  la  ter- 
minación de  la  huelga  de  Gales,  se  han  afirmado  los 
precios  por  la  demanda;  pero  la  clase  de  carbones  para 
gas  es  la  que  presenta  más  firmeza.  Sin  razón  conocida 
el  azogue  ha  estado  muy  poco  pedido  y  ha  bajado  algo. 

En  el  plomo,  como  notarán  nuestros  lectores,  no  hay 
diferencia  en  el  precio.  Damos  al  pie  la  interesante 
estadística  de  la  producción  del  plomo  en  el  mundo  el 
año  pasado,  en  la  cual  se  ve  el  buen  papel  que  hace 
España  en  este  renglón. 

Producción  del  plomo  en  el  mundo  en  189?. 


PAISES 


Estados  Unidos  

España  

Alemania  

Méjico  

Reino  Unido,  con  mineral  importado 

—       —      —      —  propio  

Nueva  Gales  del  Sur  

Italia  

Canadá  

Grecia  

Bélgica  

Austria  

Francia  

Hungría  

Suecia  

Japón  

Rusia  

Total.  


Toneladas. 


179.369 
176.000 
118.881 
71.637 
33.058 
26.942 
22.000 
20.500 
17.698 
15.946 
14.800 
9.300 
9.000 
1.800 
1.500 
1.400 
500 


720.331 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

I  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   25a28  Ftas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20á24  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  i  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14a  16  — 

á4  pesetas  más,  se-  ]  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  /  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

(  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25  a  30  — 

Antracita  de  Poñarroya   15  — 

/  Grueso   16  — 

Puertollano  on  vagón,  )  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  f  Todo  uno   10  — 

\  Menudo   4  — 

Cok — Metalúrgico  ó  doméstioo  sobre  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Avilés  á  bordo   30á32  — 

—  Bólmez  de  1.a   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelinei 

—  —      Rubio   8  6  á  9/6 


—  Cartagena  manganesífero  10  por  100., 

—  —        secos  50  por  100  

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100.  .  .  . 


17  Ptas. 
6  — 
12,60  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50 —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  19,50  Ptas, 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20,25  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —             —     para  pudelar. .  .  .  78  — 
TubOS,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

ASTURIAS  i  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320 

Y       j  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  (  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....    T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54/ 

—  Cleveland  warrants                                 —  43,3 

Barras  Staffordshire  superiores                            £  5.12,6 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5 

—  Bruselas   190    Fr  cos 


Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    ¿£  6 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales               —  4.10/ 

—  En  barras                                           —  6 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....    —  6.10/ 

—      en  barras  comunes  y  ángulos                   —  6 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.co* 

Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—              Agria,      —   :  .  .  10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                      ¿  22 

Azogue. —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.     —  7 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Thonias  llórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow.  ..... 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  . 
Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  . 

—  Menas  para  fundir,  unidad.  .  .  . 
Estaño  del  Estrecho,  £  74.2  6. — Id.  inglés. 
Plomo  español  sin  plata  


Aociones.  Ríotinto  (ordinarias  do  ¿£  5). 
—  Tharsis  


48/4  chelines. 

T. 

54  7  — 

£ 

52  2/6 

11/3  — 

77 

12.17/6 

28  5/)S  penique! 

37 

29.2/6 

6,17  6 
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SECCION  CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 

SIERRA  ALMAGRERA 
VI 

Las  aguas  subterráneas. 

Siendo  Jas  aguas  el  factor  más  importante  de  este 
negocio,  apenas  si  en  la  época  anterior  de  las  minas  se 
ie  ha  dedicado  atención  para  estudiar  sus  condiciones; 
la  misma  Comisión  oficial  á  que  ya  me  he  referido,  se 
limita  en  su  informe  á  copiar  un  análisis  hecho  en  la 
Escuela  de  Ingenieros  de  Minas  el  año  1855;  así  es  que 
en  todo  lo  que  voy  á  exponer,  la  hipótesis  es  el  princi- 
pal fundamento  respecto  al  pasado,  y  sólo  puedo  pre- 
sentar algunos  datos  de  los  que  actualmente  he  recogi- 
do, bien  difícilmente  por  cierto,  pues  el  abandono  en 
que  se  encuentran  la  mayor  parte  de  las  minas  y  el  es- 
tado de  sus  labores  impiden  que  se  pueda  hacer  un  es- 
tudio comparativo  de  la  marcha  y  condiciones  del 
líquido  en  las  diversas  zonas  de  la  sierra. 

Las  condiciones  del  agua  es  natural  que  varíen  algo 
según  la  profundidad  á  que  se  refieran;  era  para  mí 
seguro  que  la  composición  de  las  aguas  tomadas  el 
año  55,  no  sé  por  quién,  ni  de  qué  manera,  no  habían 
de  corresponder  a  lo  que  hoy  se  encontrase,  y,  en  efecto, 
según  un  reciente  análisis  hecho  por  el  Dr.  Molden  - 
hauer,  de  Garrucha,  con  agua  tomada  en  el  punto  de 
salida  de  las  bombas,  la  composición  es  la  siguiente: 

Cloruro  sódico   20,0176 

—  magnésico   1,5042  , 

—  calcico   2,3488 1 

Sulfato  de  cal   2,3830  27,9691  de  sales. 

Carbonato  de  cal   1,6500  i 

—        de  hierro   0,0175  I 

Sílice   0,0180  / 

Agua  con  indioios  de  potasio,  bromo  y 

quizás  iodo   972,0309 

Total...   1.000,0000 

El  peBO  específico  es  1,019;  la  temperatura,  tomada 


NÜM.  1.700. 


en  el  punto  referido,  es  actualmente  50°  centígrados, 
siendo  de  54o  á  su  salida  en  el  frente  de  la  galería,  de 
donde  no  se  ha  tomado  la  muestra  por  no  haber  sido 
posible  recogerla  en  buenas  condiciones. 

El  análisis,  unido  á  la  consideración  del  nivel  en 
que  se  presentaron  las  aguas,  nos  conduce  á  una  de- 
ducción importantísima,  ya  prevista,  pero  cuyos  funda- 
mentos no  creo  se  hayan  expuesto  anteriormente:  el 
agua  de  Almagrera  no  tiene  otra  relación  con  las  del 
mar,  que  baña  su  límite  de  Levante,  que  las  generales 
de  origen  que  pueden  atribuirse  á.  todos  los  manantia- 
les del  Globo,  es  decir,  que  dichas  aguas  no  provienen 
más  ó  menos  directamente  del  mar,  sino  por  el  proceso 
conocido  de  evaporación,  lluvia,  filtración,  recorrido 
interior  y  nuevo  alumbramiento. 

Es  casi  seguro  que  si  las  aguas  del  mar  lograsen 
forzar  el  paso  del'macizo  impermeable  que  las  separa 
de  las  minas,  no  habrían  de  abandonar  en  su  trayecto 
las  sustancias  minerales  que  tienen  en  disolución;  antes 
por  el  contrario,  la  presión  y  el  calor,  aumentando  su 
poder  disolvente,  operarían  una  especie  de  concentra- 
ción que  no  hay  lugar  para  sospechar  contrariasen  re- 
acciones químicas  ni  fenómenos  físicos  de  ningún 
género,  cuyo  efecto  acusase  alguna  alteración  esencial 
de  que  no  se  encuentran  indicios  en  su  composición; 
y  como  además  el  peso  específico  (1,025)  y  el  contenido 
en  sales,  que  para  las  aguas  del  Mediterráneo  se  fija  en 
cerca  de  4  |  por  100,  son  respectivamente  mucho  ma- 
yores que  los  datos  similares  que  antes  he  mencionado, 
puede  deducirse  que  las  aguas  de  Almagrera  son  inde- 
pendientes de  las  del  mar. 

Utilizando  los  mismos  datos,  se  deduce  el  más  pro- 
bable origen  de  las  aguas  que  nos  ocupan,  el  cual,  á  mi 
modo  de  ver,  no  es  otro  que  la  filtración  directa  de  las 
pluviales  en  la  zona  donde  afloran  los  estratos  de  la 
sierra. 

En  efecto,  la  casi  totalidad  de  las  sustancias  que 
aparecen  disueltas  en  aquéllas,  se  encuentran  profusa- 
mente en  las  margas  miocenas  que  se  apoyan  en  las 
pizarras,  y  es  claro  que  las  aguas,  al  discurrir  por  ellas, 
las  disuelven  en  mayor  ó  menor  cantidad,  según  las 
facilidades  que  para  ello  encuentran,  hecho  perfecta- 
mente comprobado  en  la  práctica  por  la  calidad  de  las 
aguas  que  en  estos  terrenos  surgen  ó  que  por  los  álveos 
de  sus  ramblas  corren,  calificadas  en  general  decalitro 
sas,  las  cuales,  por  evaporación,  dejan  un  residuo  que 
da  al  país  un  aspecto  especial,  pues  existen  puntos  en 
que  la  capa  salina  es  tan  gruesa,  que  semeja  el  efecto 
de  una  nevada. 

Pues  bien,  estas  aguas  deben  encontrar  paso  á  las 
profundidades  cuya  parte  inferior  tienden  á  ocupar, 
estableciendo  una  doble  corriente  al  hacer  que  las  ya 
calentadas  se  eleven  á  la  parte  superior;  durante  el 
trayecto,  parece  natural  que  las  aguas  se  modifiquen, 
pues  la  presión  y  temperatura  han  de  influir  notable- 
mente en  sus  propiedades,  y  sin  abandonar  sus  princi- 
pales componentes,  pueden  disolver  otros  como  el  hierro 
y  aun  la  sílice,  concentrándolos  todos  ellos  hasta  adqui- 
rir la  densidad  y  saturación  que  ya  he  mencionado. 
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La  altura  alcanzada  por  las  aguas  confirma  esta 
idea,  pues  han  llegado  hasta  donde  las  margas  las  han 
permitido  una  salida,  elevándose  tan  sólo  30  metros  so- 
breel  nivel  del  mar;  precisamente  dicha  altura  es  laque 
puede  considerarse  como  el  nivel  medio  de  la  formación 
miocena  ya  citada,  que  no  alcanza  grandes  alturas  para 
imprimir  al  agua  presiones  que  la  hiciesen  ascender 
más. 

Sin  necesidad  de  salimos  del  campo  de  la  observa- 
ción se  pueden  ver  confirmadas  hoy  tales  suposiciones, 
pues  al  ponerse  en  movimiento  el  agua  embalsada  en 
los  huecos  de  las  actuales  minas  se  nota  que  en  todas 
aquellas  cuyas  galerías  y  pozos  se  encuentran  en  fácil 
comunicación  con  las  aguas  generales  es  la  temperatura 
mucho  más  elevada  que  en  las  que  no  tienen  tan  ex- 
pedita esa  comunicación,  y  ha  sido  siempre  axiomático 
en  la  comarca  que  los  trabajos  en  que  el  agua  estaba 
fría  la  tenían  colgada,  es  decir,  aislada  de  ese  movi- 
miento natural  existente  en  los  filones  de  la  sierra. 

No  creo  llegada  aún  la  ocasión  de  explanar  otras 
razones  en  apoyo  de  mi  opinión  y  en  contra  de  la  que 
concede  á  las  aguas  distinto  origen;  precisamente  se 
atraviesa  una  época  en  que  se  podrán  recoger  datos  y 
hacer  comprobaciones  que  esclarezcan  esta  cuestión; 
pero  entretanto,  siendo  la  que  más  racional  me  parece, 
á  ella  me  atendré  para  las  deducciones  que  puedan 
ofrecérseme. 

En  cuanto  á  las  condiciones  del  agua,  es  punto  que 
se  ha  tratado  bajo  muchos  aspectos,  pero  sin  precisar 
cualidades  ni  fundarse  en  razonamientos  sólidos;  siem- 
pre se  ha  asegurado  que  son  muy  ácidas,  y  por  esta 
razón  atacaban  los  metales  con  que  se  ponían  en  con- 
tacto; ya  en  el  informe  oficial  á  que  varias  veces  me  he 
referido,  se  indica  que  existe  mucha  exageración  en 
dicho  aserto,  pues  el  análisis  demuestra  que  el  único 
ácido  que  pudiese  existir  en  libertad  sería  el  carbónico, 
y  en  tan  corta  cantidad,  que  no  parece  posible  cause 
los  perniciosos  efectos  que  se  le  atribuyen ;  no  creo  ne- 
cesario aducir  más  pruebas  que  las  prácticas  que  ya 
expone  el  mencionado  informe,  y  por  mi  parte  puedo 
asegurar  que  no  he  observado  la  menor  huella  de  co- 
rrosiones que  pudieran  hacerse  depender  con  certeza 
de  acciones  químicas. 

En  cambio,  la  acción  mecánica  debida  á  la  densi- 
dad por  exceso  de  sales  en  disolución,  así  como  á  la 
cantidad  y  velocidad  de  las  aguas  que  atraviesan  por 
los  órganos  de  las  bombas,  es  frecuente.  Donde  quiera 
que  se  inicia  un  escape,  que  un  dardo  aislado  puede 
hacer  mella,  empieza  un  rápido  desgaste  que  bien 
pronto  inutiliza  la  pieza,  especialmente  las  de  hierro 
fundido.  Las  superficies  de  contacto  de  las  válvulas,  al 
empezar  á  funcionar,  fueron  las  primeras  en  sufrir  tal 
acción,  exagerada  entonces  por  las  arenas  que  el  agua 
traía  en  suspensión;  pero  cuando  ésta  llegó  clara  por  el 
avance  de  los  trabajos  y  la  construcción  de  reposado^ 
res,  no  cesó  por  ello  tal  efecto,  sino  que  se  manifestó  en 
otros  puntos,  confirmando  la  idea  expuesta;  los  prime 
ros  pistones  de  acero,  superficialmente  endurecido,  re- 
sistieron algún  tiempo,  hasta  que,  profundamente  sur- 


cados, se  sustituyeron  por  otros  de  fundición  ordinaria, 
no  ciertamente  mal  construidos  en  el  pais;  mas  bien 
pronto  sufrieron  el  mismo  efecto  y  quedaron  inservi- 
bles. Las  cabezas  de  ajuste  de  los  vástagos  en  los  pisto- 
nes, piezas  que,  constantemente  en  movimiento  y  en 
contacto  con  .'as  aguas,  se  hallan  más  especialmente 
expuestas  á  este  género  de  ataque,  lo  han  sido  tan  enér- 
gicamente, que  perdieron  por  completo  su  forma  en 
pocos  meses;  en  las  llaves  de  paso,  en  las  golillas  y  aun 
(  n  las  paredes  de  los  tubos,  donde  una  pequeña  imper- 
Acción  ó  desigualdad  aumentaban  el  rozamiento,  se 
han  notado  los  mismos  profundos  desgastes,  todos  ellos 
limitados,  alargados  en  el  sentido  del  movimiento  ó 
salida,  manifestando  un  transporte  de  materia  y  una 
localización  que  acusan  perfectamente  la  causa  á  que 
son  debidos,  El  empleo  en  pistones  y  válvulas  del 
lirunce  fosforado,  ha  hecho  disminuir  los  inconvenien- 
tes expuestos. 

Contribuye,  por  modo  extraordinario,  á  dificultar  el 
manejo  de  las  aguas  su  elevada  temperatura ,  que  no 
sólo  ofrece  enormes  obstáculos  en  las  galerías,  sino  que, 
calentando  los  aparatos  por  donde  circula,  iacilita  toda 
acción  corrosiva,  incluso  las  oxidaciones  por  los  agentes 
atmosféricos;  expone  todas  las  piezas  á  movimientos 
anormales  de  dilatación  y  contracción  cada  vez  que  hay 
un  cambio  en  la  marcha  ordinaria,  deforma  las  super- 
ficies en  contacto,  suma  sus  vibraciones  moleculares  á 
las  producidas  por  la  corriente  de  agua,  contribuyendo 
poderosamente  á  las  alteraciones  de  estructura  tan  per- 
judiciales  á  la  resistencia  délos  metales;  forma,  proba- 
blemente, verdaderas  pilas  termo-eléctricas  cuando 
existen  distintos  metales  en  contacto,  y  constituye,  en 
suma,  un  factor  de  decisiva  y  perniciosa  influencia  en 
la  instalación  general. 

Al  exponer  las  consideraciones  precedentes  me  he 
referido  á  las  aguas  generales,  nunca  como  ahora  aisla- 
das de  las  modificaciones  de  detalle  que  le  imprimen 
un  estancamiento  prolongado  en  puntos  en  que  mine- 
ra lizaciones  piritosas,  ferruginosas  ó  de  otra  naturaleza, 
pueden  alterar  ligeramente  su  composición  media,  así 
como  de  la  mezcla  con  las  aguas  frías  y  puras  que  las 
lluvias  introducen  directamente  en  las  minas  por  sus 
labores  superficiales. 

Para  terminar  esta  reseña  de  las  propiedades  del 
agua,  no  quiero  dejar  de  mencionar  su  reconocido  efecto 
terapéutico,  que  debido  quizá  á  su  composición,  y  más 
especialmente  á  su  elevada  temperatura,  le  han  creado 
una  fama  local  que  hace  acudan  numerosas  personas  á 
utilizarla,  no  siendo  raros  los  casos  de  alivios  y  cura- 
ciones obtenidos  merced  á  su  empleo,  que  aun  no  ha 
sido  suficientemente  estudiado,  pues  en  realidad  las 
condiciones  en  que  puede  aplicarse  constituyen  quizá 
un  caso  único  en  su  género. 

Mainel  Souvirón, 

Ingeniero  del  Cuerpo  do  Minas. 

Vorn,  Septiembre  da  1698. 

 :  
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LA  PROPAGANDA  EN  FAVOR  DE  NUEVOS  MERCADOS 


La  Prensa  diaria  ha  dado  en  la  taravilla  de  que  es 
menester  abrir  nuevos  mercados,  y  como  todas  las  pro- 
pagandas extraviadas  debe  ésta  combatirse,  porque  con 
el  mejor  deseo  de  hacer  el  bien,  se  puede  hacer  mucho 
mal.  No  es  la  propaganda  de  abrir  nuevos  mercados  la 
que  conviene  hacer  en  España,  por  la  sencilla  razón  de 
que  esto  es  pedir  lo  que  no  se  puede  alcanzar,  y  habrá 
perjuicio,  por  tanto,  en  solicitar  para  ello  esfuerzos  que 
serán  desviados  del  verdadero  objetivo  á  que  deben  di- 
rigirlos todos  los  que  se  interesen  por  el  porvenir  eco- 
nómico de  España. 

Abordaremos  primero  la  cuestión  de  por  qué  es 
inútil  recomendar  el  que  se  hagan  tentativas  de  abrir 
nuevos  mercados  con  que  sustituir  los  que  se  perderán 
en  Cuba  y  Puerto  Rico.  No  ha  sido  preciso  que  se  pre 
senté  la  probabilidad  de  que  éstos  se  cierren  en  más  ó 
menos  grado  para  que  todos  los  productores  y  comer- 
ciantes hayan  estado  constantemente  desviviéndose  por 
aumentar  la  producción  y  por  vender  cada  artículo  al 
precio  más  alto  allí  donde  ha  existido  demanda  para 
ellos;  de  modo  que  el  recomendar  que  se  venda  más  es 
predicar  á  convertidos.  Los  mercados  que  se  pierden  en 
Cuba  y  Puerto  Rico  son  insustituibles,  porque  repre- 
sentan compradores  obligados  de  artículos  nacionales 
por  ventajas  artificiales  que  facilitan  vender  allí  los  gé- 
neros españoles  más  caros  que  los  similares  de  otros 
países.  Por  manera  que  no  son  otros  mercados  de  los 
abiertos  á  todos  los  países  los  que  necesitan  nuestros 
productores,  porque  con  ésos  han  contado  siempre;  lo 
que  realmente  necesitan  son  mercados  favorecidos,  y 
ésos  no  se  pueden  tener  sino  por  dos  medios:  uno  por 
nuevas  colonias,  en  que  dominando  se  puedan  favore- 
cer los  productos  españoles;  otro  por  medio  de  tratados 
de  comercio  en  los  cuales  el  sacar  ventajas  en  favor  de 
unos  artículos  que  se  producen  es  á  costa  de  perjudicar 
á  otros  ó  á  costa  de  renunciar  á  producir  en  el  país  algo 
que,  tal  vez  sin  razón  bastante,  no  se  ha  obtenido  hasta 
aquí. 

En  la  situación  actual  es  cuando  se  ve  lo  grave  que 
es  para  un  país  las  organizaciones  financieras  y  rentís- 
ticas que  encarecen  el  coste  de  producción,  porque  al 
faltarnos  los  mercados  privilegiados,  ó  llamémosles 
abusivos,  se  presenta  con  toda  su  abrumadora  pesa- 
dumbre el  caso  de  España,  en  que  son  escasísimos  en 
número  los  productos  que  podemos  vender  en  el  mer 
cado  universal  en  competencia  con  los  demás.  Las  pro 
ducciones  españolas  que  no  dependen  de  dones  de  la 
Naturaleza  como  los  minerales,  que  se  encuentran  en 
las  entrañas  de  la  tierra,  ó  los  frutos  del  suelo,  que  sólo 
pueden  obtenerse  en  condiciones  de  clima  determina- 
do, son  casi  todas  más  caras  que  las  de  ningún  otro 
pais.  En  general,  cuanto  depende  aquí  del  trabajo  ma- 
nual asiduo,  cuanto  depende  de  la  inteligencia  indus  - 
trial,  cuanto  depende  de  las  transformaciones  de  unos 
productos  en  otros,  todo  cuesta  aquí  más  que  en  nación 
alguna  manufacturera. 

'    Esto  procede  de  los  dos  males  que  pesan  sobre  Es- 


paña: alimentación  cara  y  enseñanza  deficiente  y  mal 
dirigida.  La  alimentación  cara  é  insuficiente  grava  todo 
lo  demás,  pues  produce  el  efecto  del  jornal  del  bracero 
siempre  caro,  aunque  parezca  barato  en  razón  á  que  el 
coste  del  jornal  no  se  mide  por  lo  que  en  dinero  cuesta, 
sino  por  la  cantidad  y  calidad  de  lo  que  produce.  El 
obrero  yanki,  ganando  60  ó  70  por  100  más  que  el  in- 
glés, por  su  inteligencia  y  su  destreza,  hace  que  la  mano 
de  obra  resulte  más  barata  en  los  Estados  Unidos  que 
en  Inglaterra;  el  obrero  español,  ganando  la  mitad  que 
el  inglés,  por  la  mala  dirección,  por  la  alimentación  in- 
suficiente con  todas  sus  consecuencias,  encarece  nota  - 
blemente  todos  los  productos.  Por  esto  España  es  muy 
difícil  que  pueda  vender  en  el  mercado  universal  sino 
aquello  que  no  tienen  otros  países,  mientras  no  parta- 
mos de  saber  producir  mejor  y  de  alimentación  más 
barata;  entretanto  lo  que  perdamos  de  mercados  que 
hemos  tenido  por  ventajas  artificiales,  perdido  está  por 
ahora  sin  remedio  posible.  En  el  mercado  abierto  ven- 
demos hoy  y  hemos  vendido  siempre,  según  las  cir- 
cunstancias, todo  lo  posible  que  no  dependa  de  trata- 
dos, en  los  cuales,  si  no  están  sabiamente  estudiados, 
resulta  siempre  bastante  discutible  si  al  bien  visible  no 
se  sacrifica  algún  otro  que  no  se  toma  en  cuenta. 

En  las  circunstancias  actuales,-  en  el  orden  econó- 
mico, las  propagandas  que  á  España  convienen  son 
dos:  la  una  representa  el  sacrificio  de  la  generación 
presente  en  favor  de  las  venideras;  la  otra  estriba  en 
no  contemporizar  con  los  males  hondos  y  en  no  fiar  su 
corrección  posible  al  tiempo  y  á  lo  imprevisto. 

Si  España  procurara,  sin  vacilaciones  ni  contempla- 
ciones, abaratar  la  alimentación  nacional  al  límite  po- 
sible (lo  cual  significa  un  inmenso  trastorno  financie- 
ro), dando  libre  entrada  á  todos  los  artículos  de  primera 
necesidad,  como  trigo,  maíz  y  carnes,  abonos,  y  hasta 
máquinas  agrícolas,  y  otorgando  alivios  de  contribu- 
ciones á  los  agricultores  de  cultivo  intensivo,  en  pocos 
años  el  país  se  transformaría,  quedando  en  situación 
entonces  de  que  se  hiciera  la  propaganda,  inútil  hoy, 
de  buscar  nuevos  mercados.  Entonces  sí  que  no  sólo 
los  productos  de  la  tierra,  sino  los  de  la  industria  po- 
drían venderse  fuera  de  aquí;  pero  hoy  nada  podemos 
vender  sino  azogue,  porque  no  hay  en  el  mundo  mine- 
rales como  los  de  Almadén;  plomo,  porque  la  Natura- 
leza se  ha  complacido  en  que  haya  en  España  cantida- 
des considerables;  mineral  de  hierro,  porque  el  subsuelo 
lo  contiene  tan  bueno  y  abundante,  que  ni  nuestros 
dos  más  recientes  ministros  de  Hacienda,  que  tanto 
han  tiranizado  á  la  minería,  han  podido  anular  esta 
exportación  á  pesar  de  sus  esfuerzos.  Venderemos  na- 
ranjas y  limones,  uvas  y  pasas,  porque  nuestro  clima  y 
situación  nos  dan  hoy  ventajas  que  pueden  anularnos, 
quizás  pronto,  los  vapores  de  30  millas,  si  á  ellas  se 
llega;  apenas  si  podemos  decir  que  vendemos  cobre, 
porque  las  propiedades  de  las  minas  son  de  extranjeros 
y  aquí  sólo  queda  el  tercio,  á  lo  sumo,  del  valor.  Ven- 
demos vinos  porque  el  clima  nos  favorece,  pero  no  esta- 
mos muy  seguros  de  que  no  nos  expulsen  del  mercado 
del  mundo  los  países  de  alimentación  barata  como 
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Australia,  ó  los  de  mano  de  obra  barata  por  la  mecáni- 
ca como  California.  Por  fin,  vendemos  a  gún  aceite 
cuando  la  cosecha  es  favorable.  Fuera  de  esto,  no  hay 
que  hacerse  ilusiones,  todo  cuanto  podemos  vender  al 
extranjero  es,  hoy  por  hoy,  poca  cosa  y  es  además  inse- 
guro. 

¿Dónde  están,  pues,  los  mercados  de  productos  fa- 
briles que  sustituyan  á  Cuba  y  Puerto  Rico,  que  nos 
pagaban  algunos  renglones  á  precios  excesivos? 

Por  esto,  la  propaganda  de  abrir  nuevos  mercados 
nos  parece  no  más  que  una  monserga,  una  serie  de  lu- 
gares comunes  para  llenar  papel,  y  ciertamente  que 
no  son  nuestros  industriales  los  que  suscitan  esa  propa- 
ganda. 

Ahora  bien,  como  consideramos  que  no  hay  en  la 
masa  del  país  preparación  intelectual  ni  abnegación 
para  comprender  y  resignarse  á  los  trastornos  de  un 
cambio  tan  radical  como  el  de  llegar  á  la  alimentación 
al  mínimo,  creemos  que  la  verdadera  propaganda  que 
hay  quehacer  hoy  es  la  de  mejorar  nuestras  condicio 
nes  económicas  dentro  del  pie  forzado  de  la  alimenta 
ción  cara.  Esta  permite  producir  aquello  que  no  de- 
pende de  la  Naturaleza,  sólo  para  las  necesidades  del 
país,  y  en  lo  que  hay  que  fijarse  es  en  la  multitud  de 
productos  de  todas  clases  que  importamos  y  que  se 
pueden  producir  en  España,  caros,  sí,  pero  en  relación 
con  todo  lo  demás. 

Esta  es  la  mejor  sustitución  que  se  puede  hacer  para 
dar  trabajo  á  los  que  hasta  ahora  lo  hau  encontrado 
para  satisfacer  onerosamente  la3  necesidades  de  las  que 
fueron  nuestras  colonias  en  las  Antillas. 

Que  se  satisfaga  al  mercado  interior  con  buenos  pro 
dúctos  españoles,  que  hoy  se  importan,  es  la  verdadera 
propaganda  que  hay  que  emprender,  no  la  dé  buscar 
fuera  Jo  que  no  hay;  que  son  mercados  para  productos 
que,  por  un  cúmulo  de  circunstancias  superiores  á  los 
esfuerzos  loables  de  nuestros  productores,  no  pueden 
competir  actualmente  con  los  que  procedan  de  las 
grandes  naciones  industriales. 

J.  G.  H. 

 —  

Los  grandes  vagones  de  acero  de  los  Estados  Unidos. 


Todos  los  países,  pero  muy  especialmente  los  que 
han  de  transportar  en  grande  escala  primeras  mate- 
rias de  tan  poco  valor  relativo  como  el  carbón  y  los 
minerales,  necesitan  preocuparse  de  imitar  á  los  Esta- 
dos Unidos  en  los  medios  por  los  cuales  llegan  á  hacer 
sus  transportes  con  la  maravillosa  economía  que  con- 
siguen. 

Uno  de  sus  recursos  especiales  es  el  empleo  de 
grandes  vagones,  en  los  cuales  resulta  muy  baja  la  re- 
lación del  peso  de  los  vagones  con  el  de  la  carga  que 
paga. 

'Una  de  las  fábricas  que  están  más  en  boga  para 
construir  vagones  de  gran  peso,  es  la  Schoen  Pressed 
Steel  Cómpang,  la  cual  tiene  entre  manos  actualmente 
la  construcción  de  1.000  vagones  de  las  condiciones 
siguientes:        ''  ..      .  . 


200  para  mineral  y  carbón,  que  carguen  50  tonela- 
das, para  la  Compañía  Pensyloania. 

450  para  hulla  y  mineral,  de  carga  de  45  toneladas, 
para  la  Compañía  Piítsburgh  y  Western. 

100  de  igual  clase  para  la  Piítsburgh  y  Erie. 

240  para  mineral,  de  45  toneladas,  para  la  Compa- 
ñía del  Lago  Superior. 

A  pesar  de  la  gran  carga  que  pueden  llevar,  ningún 
vagón  de  éstos  pesará,  vacío,  más-  de  15  toneladas,  y 
los  destinados  á  mineral  del  Lago  Superior,  su  peso 
vacío  será  de  9  toneladas. 

Por  descuidarse  en  seguir  de  cerca  á  los  Estados 
Unidos,  Inglaterra  ve  ahora  bastante  comprometida 
su  supremacía  siderúrgica. 

En  cambio  los  alemanes,  que  han  sido  menos  ape- 
gados á  sus  prácticas  y  reconocen  más  que  hay  nece- 
sidad de  acercarse  en  lo  posible  á  los  fabricantes  ame- 
ricanos, han  podido  aumentar  su  producción  y  expor- 
tación en  25  por  100. 

No  dejarán  los  ingleses  de  imitar  los  procedimien- 
tos de  los  yankees  para  abaratar  sus  transportes;  pero 
tal  vez  lleguen  á  ello  como  llegarán  á  adoptar  el  siste- 
ma métrico  de  pesos  y  medidas,  esto  es,  tarde  para 
evitar  los  perjuicios  de  la  resistencia  pasada. 

España,  por  el  mucho  mineral  de  hierro  que  hay 
lejos  de  las  costas,  y  por  la  competencia  que  le  harán 
las  minas  de  Suecia,  en  la  cuestión  de  vagones  debía 
entrar  en  el  progreso  antes  que  otros  países  europeos. 



EXPLICACIÓN  DEL  MAPA  GEOLÓGICO  DE  ESPAÑA 

Por  D.  LUCAS  MALLADA 


EL  SISTEMA  CARBONÍFERO  EN  ESPAÑA 

En  un  artículo  anterior  comencé  el  análisis  (lla- 
mémosle asi)  del  tomo  III,  publicado  recientemente, 
de  la  gran  obra  del  Sr.  Mallada,  tomo  dedicado  á  los 
terrenos  devoniano  y  carbonífero  de  nuestro  suelo.  He 
de  hablar  hoy  de  su  segunda  parte,  que  se  refiere  á  la 
formación  carbonífera. 

La  importancia  industrial  de  este  sistema  justifica 
plenamente  que  el  autor  le  dedique  la  tres  cuartas  par- 
tes del  volumen,  unas  300  páginas,  que  harán,  de  segu- 
ro, el  presente  tomo  el  más  consultado  de  toda  la  obra. 

Tal  como  se  halla  manchado  en  el  Mapa  general,  el 
carbonífero  de  España  mide  10.664  kilómetros  cuadra- 
dos ('/50  del  territorio  nacional),  délos  cuales  corres- 
ponden 3.643  á  León,  3.250  á  Oviedo,  1.528  á  Huelva,  851 
á  Santander,  766  á  Palencia  y  217  á  Córdoba,  distribu- 
yéndose el  resto  en  manchas  exiguas  entre  las  cuatro 
provincias  pirenaicas  y  Burgos,  Sevilla,  Badajoz,  Ciu- 
dad Real,  Logroño,  Cuenca  y  Guadalajara;  en  suma, 
17  provincias.  De  suerte  que  de  las  48  provincias  que 
el  Mapa  comprende,  hay  31  que  carecen  de  esta  forma- 
ción, de  la  cual  casi  la  totalidad  pertenece  á  la  gran 
cuenca  cantábrica  que,  con  algunas  interrupciones,  se 
extiende  desde  el  mar  en  Asturias  hasta  las  minas  de 
Barruelo  y  de  Orbó,  en  los  confines  orientales  de  las 
provincias  de  Santander  y  Palencia. 

Su  composición  petrológica  es  muy  sencilla,  pues 
todas  sus  rocas  (muy  análogas  á  las  del  sistema  devo- 
niano) se  incluyen  en  cuatro  géneros  únicamente:  pi- 
zarras arcillosas,  areniscas,  conglomerados  y  calizas. 

Ya  se  comprende  que  no  toda  la  extensión  de  suelo 
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carbonífero  está  ocupada  por  las  cuencas  hulleras  pro- 
piamente dichas,  es  decir,  por  los  tramos  hulleros 
medio  y  superior,  que  son  los  ricos.  En  Asturias,  que 
es  la  gran  región  carbonera  de  España,  asoman,  según 
los  trabajos  y  escritos  de  Schulz,  Barrois,  Adaro,  Oriol 
y  otros,  todos  los  niveles,  comenzando  por  la  forma- 
ción del  período  marino,  representado  por  la  caliza 
amigdaloidea  y  por  la  caliza  de  montaña  ó  de  foees, 
como  allí  la  llaman,  siguiendo  por  el  tramo  hullero  in- 
ferior ó  pobre,  en  el  grupo  de  Lena,  y  acabando  con  los 
tramos  medio  y  superior.  Las  cuencas  castellanas  co- 
rresponden á  la  parte  superior  del  hullero  medio;  la 
de  Puertollano  al  hullero  infrasuperior,  y  la  de  Bélmez 
al  hullero  inframedio;  mas  en  casi  todas  las  provin- 
cias hulleras,  el  terreno  carbonífero  cuenta  además 
con  la  caliza  metalífera  y  se  calcula  que  la  mitad  del 
manchón  cantábrico  pertenece  á  este  tramo,  base  del 
sistema.  En  cuanto  á  Huelva,  toda  la  gran  mancha 
hispano-portuguesa  está  constituida  por  el  eulm  ó  hu- 
llero inferior,  enteramente  exento  de  lechos  carbono- 
sos. El  mismo  horizonte  emerge  á  la  superficie  en  con- 
siderables extensiones  de  este  sistema,  en  las  provin- 
cias de  León,  Córdoba  y  Santander,  e  n  la  última  de  las 
cuales  no  se  ha  podido  descubrir  lechos  carbonosos,  ni 
es  probable  que  existan  los  horizontes  superiores  del 
hullero.  Por  fin,  teniendo  todo  en  cuenta,  yo  creo  que 
las  cuencas  hulleras  propiamente  dichas  no  exceden 
en  España  de  3.000  kilómetros  cuadrados,  de  lo  cual, 
naturalmente,  sólo  una  parte  es  explotable. 

Andando  el  tiempo  es  seguro  que  se  investigará  este 
sistema,  en  busca  de  minas  de  carbón,  por  bajo  de  las 
formaciones  que  le  recubren,  principalmente  en  las 
dilatadas  llanuras  terciarias  y  cuaternarias  de  León  y 
Palencia,  en  el  cuadrilátero  secundario  comprendido 
entre  Oviedo,  Gijón,  Inhestó  y  Villaviciosa,  y  por  bajo 
también  de  los  sistemas  secundarios  en  otro  inmenso 
cuadrilátero  que  forman  los  islotes  hulleros  de  San 
Adrián  de  Juarros  (Burgos),  de  Préjano  y  Turruncún 
(Logroño),  de  Valdesotos  (Guadalajara)  y  de  Hinarejos 
(Cuenca).  De  tan  grandes  extensiones  es  muy  probable 
que  una  parte  importante  sea  rica  y  se  halle  á  profun- 
didades que  no  sean  excesivas  para  la  extracción  del 
combustible.  En  el  Mediodía  presenta  grandes  probabi- 
lidades la  prolongación  de  la  cuenca  carbonífera  de  Vi- 
llanueva  del  Río  y  de  la  cuenquecita  del  Biar ,  por  bajo 
del  mioceno,  hasta  las  puertas  de  Sevilla,  y  así  parece 
que  lo  comprobaron  los  sondeos  que,  por  los  años  de 
41  y  42,  practicó  el  coronel  Elorza;  interesantísimo  pro- 
blema industrial  este  último,  que  es  lástima  que  no  se 
haya  resuelto  todavía. 

Respecto  á  riqueza,  muy  escás j  desarrollo  alcanzan 
todavía  nuestras  explotaciones  de  carbón  para  que  se 
pueda  aventurar,  en  la  mayoría  de  las  cuencas,  cifras 
que  tengan  un  fundamento  serio.  Porque  el  simple 
examen  de  la  superficie ,  si  se  considera  la  endiablada 
estratigrafía  de  muchas  de  nuestras  cuencas,  y  en  par- 
ticular de  las  más  grandes  y  ricas,  que  son  las  astu- 
rianas, no  es  posible  que  consienta  medirlos  espesores 
de  las  hiladas  y  de  los  tramos,  contar  las  capas,  calcu- 
lar su  extensión,  hallar  la  relación  entre  el  espesor 
total  del  carbón  y  el  de  las  capas  estériles,  y  por  úl- 
timo, cubicar,  siquiera  toscamente,  las  masas  de  com- 
bustible. Tal  vez  se  logre  esto  más  adelante,  cuando 
las  labores  subterráneas  avancen  y  se  multipliquen; 
hoy  no  se  conoce  sino  alguna  conjetura  respecto  á  la 


riqueza  carbonera  de  Oviedo.  Hablo  de  un  cálculo  de 
conjunto,  pues  cubicaciones  parciales  dignas  de  cré- 
dito algunas  hay,  como  por  ejemplo,  la  de  la  cuenca 
de  Quirós,  á  la  cual  atribuye  el  Sr.  Adaro,  en  una  altura 
de  explotación  de  200  metros,  una  cantidad  comercial 
de  6  millones  de  toneladas  de  hulla.  También  debe 
haber  de  este  distrito  cálculos  fragmentarios  no  publi- 
cados y  que  las  Empresas  se  reservan  cuidadosamente. 
De  la  totalidad  de  los  depósitos  hulleros  de  Asturias 
sólo  citaré,  por  venir  de  persona  de  competencia  ex- 
cepcional, y  muy  conocedora  de  este  distrito,  la  opi- 
nión según  la  cual  los  depósitos  en  cuestión  pudieran 
contener,  por  cima  de  los  valles ,  3.000  millones  de  to- 
neladas de  carbón  de  piedra. 

Las  cuencas  de  León,  reconocidas  especialmente 
por  el  Sr.  Mallada,  se  prestan  algo  mejor  á  estos  ava- 
lúos, y  así  sabemos  que  la  pequeña,  pero  excelente 
cuenca  de  Sabero ,  contiene  probablemente  una  masa 
explotable,  en  condiciones  normales,  de  17  á  20  millo- 
nes de  toneladas,  y  la  de  Valderrueda  y  Guardo,  40  mi- 
llones. 

De  otros  distritos  se  han  aventurado  cifras,  poco 
juiciosas,  á  la  verdad.  La  manchita  de  Puertollano, 
descubierta  en  1873  y  que  tanto  interés  ofrece  para  la 
industria  madrileña,  no  está  explorada  y  explotada 
más  que  en  las  dos  capas  superiores,  á  las  cuales  atri- 
buyó temerariamente  el  Sr.  Pzibilla,  en  1880,  nada 
menos  que  400  millones  de  toneladas;  aun  compren- 
diendo las  zonas  media  é  inferior,  apenas  conocidas, 
esfe  cálculo  parece  un  delirio,  dada  la  pequeña  exten- 
sión de  la  cuenca  (unos  44  kilómetros  cuadrados)  y  el 
no  muy  satisfactorio  resultado  que  han  ofrecido,  hasta 
ahora,  las  investigaciones  en  profundidad.  Más  rica  es, 
sin  duda,  la  cuenca  de  Bélmez  y  se  considera  muy 
exagerada  la  cuenta  que  echó,  hace  muchos  años,  el 
ingeniero  Lagarde,  el  cual  supuso  una  existencia  de 
300  millones  de  toneladas,  que  tal  vez  se  reduzcan, 
según  Mallada,  á  la  décima  parte. 

En  suma,  poseemos  pocos  datos  seguros  acerca  de 
la  riqueza  de  nuestras  cuencas,  mas  desde  luego  se 
advierte,  leyendo  la  obra  del  Sr.  Mallada,  que  ni  por 
la  extensión  de  terreno  hullero  rico,  ni  por  el  número, 
espesor  y  continuidad  de  las  capas,  ni  por  las  condi- 
ciones de  explotación,  pueden  ponerse  al  lado  délas 
que  atesoran  las  grandes  naciones  industriales,  Ingla- 
terra, Bélgica,  Francia,  Alemania  y  los  Estados  Unidos. 

Es  indudable  que  la  producción  de  carbones  nacio- 
nales —  que  ha  aumentado  en  cada  uno  de  los  dos  úl- 
timos años  nada  menos  que  en  un  7  por  100  —  crecerá 
rápidamente  en  los  sucesivos  y  se  duplicará  en  corto 
plazo,  hasta  abastecer,  casi  por  completo,  nuestros 
mercados,  y  hacer  suministros  al  extranjero,  especial- 
mente de  Asturias.  Es  cierto,  asimismo',  que  hay  gran 
variedad  de  clases  de  hulla,  desde  las  más  grasas  y  bi- 
tuminosas á  las  secas  y  antracitosas,  propias  para  to- 
das las  aplicaciones,  fraguas,  fabricación  de  gas  y  de 
cok,  reverberos,  vapor,  gasógenos,  usos  domésticos, 
etcétera.  Dependerá  este  rápido  desarrollo  de  ir  ven- 
ciendo las  dificultades  que  oponen  la  carestía  é  insu- 
ficiencia de  los  medios  de  transporte  por  las  grandes 
líneas  de  ferrocarriles,  de  la  actividad  que  se  imprima 
á  las  obras  de  los  puertos,  y  de  las  combinaciones  co- 
merciales que  permitan  fletes  baratos  á  Barcelona  y  á 
todos  los  mercados  litorales  de  España  y  también  ¿al- 
gunos extranjeros.  Es  más,  nuestras  explotaciones 
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carboneras  pueden  alimentar  en  lo  futuro  á  la  indus- 
tria nacional,  aunque  ésta  adquiera  gran  desarrollo, 
que  habrá  de  adquirirlo  por  ley  natural,  aunque  sea  á 
remolque  de  las  demás  naciones,  por  inhábiles  que 
seamos  y  por  grande  que  sea  nuestra  postración. 

Mas  con  todo  y  con  eso,  conviene  poner  las  cosas 
en  su  punto,  apreciando  en  su  justo  valor  lo  que  posee 
mos  Porque  en  esto,  como  en  otras  muchas  cosas,  la 
imaginación  meridional,  aliada  á  cierto  candor  de  pue- 
blo atrasado,  se  complace,  sin  perjuicio  de  caer  á  ra- 
tos en  el  más  desolado  pesimismo,  en  verlo  todo  con 
cristales  de  aumento  ó  teñidos  de  color  de  rosa,  y  en 
hacerse  la  ilusión  de  que  nuestra  tierra  es  privilegiada 
en  toda  suerte  de  dones  naturales  y  tiene  las  más  ricas 
minas  y  el  suelo  más  feraz  del  planeta,  lo  cual,  fuera 
de  algún  caso  especial,  ó  es  exageradísimo  ó  absoluta- 
mente contrario  á  la  realidad.  A  nada  bueno  conduce, 
antes  bien,  es  causa  de  graves  males,  dejar  correr  esos 
errores  del  vulgo,  y  aquí  suele  ser  vulgo  en  estas  mate 
rias,  muchos  que  escriben  los  papeles  públicos  y  que 
hacen  las  leyes.  El  toque  está  en  conocer  bien  los  me- 
dios con  que  se  cuenta  y  sacar  de  ellos  el  mejor  parti- 
do posible. 

¿Tenemos  nosotros  en  algún  distrito  una  acumula- 
ción de  combustibles  como  la  de  Saint-Etienne,  ó  cuen- 
ca del  Loira,  en  que  el  espesor  total  de  hulla  sea  5n  del 
grueso  total  del  tramo?  ¿Cómo  se  podrían  comparar 
nuestras  cuencas  con  los  cuatro  asombrosos  distritos 
carboneros  del  Reino  Unido,  distribuidos  á  lo  largo  de 
toda  la  isla,  con  una  extensión  total  de  14.000  kilóme- 
tros cuadrados  de  terreno  hullero  y  una  producción, 
durante  el  año  anterior,  de  205  millones  de  toneladas, 
cien  veces  mayor  que  la  nuestra  y  cuyo  valor  es  veinte 
veces  el  de  toda  nuestra  producción  mineral?  En  la 
cuenca  de  Westfalia,  la  más  vasta  y  rica  del  continen- 
te, es  tal  la  abundancia  de  carbón  que  allí  álas  minas 
se  les  da  un  plazo  de  amortización  puramente  arbitra- 
rio, porque  se  las  considera  como  inagotables.  ¿Y  qué 
diremos  del  Norte  de  América,  donde  el  terreno  hullero 
tiene  una  extensión  de  800.000  kilómetros  cuadrados, 
de  la  cual  una  sexta  parte  es  explotable?  Asi  es  como 
en  el  año  97  de  600  millones  de  toneladas  que  ha  sido 
la  producción  total  de  carbón  de  piedra  en  el  mundo, 
el  83  por  100  se  ha  extraído  en  Inglaterra,  en  los  Esta- 
dos Unidos  y  en  Alemania,  á  razón  de  34  por  100  la 
primera,  30  por  100  la  segunda  y  19  por  100  la  última. 

De  donde  se  infiere,  en  mi  pobre  opinión,  una  con- 
secuencia en  cierto  modo  consoladora.  Fuéramos  los 
españoles  una  raza  juiciosa  y  hubiéramos  logrado  todo 
lo  más  (y  ya  podíamos  darnos  por  contentos)  ser  hoy 
una  nación  próspera,  industriosa  y  culta  á  la  manera 
de  Suiza  ó  Escandinavia,  mas  nunca  potencia  indus- 
trial de  primer  orden,  dueña  y  señora  de  las  riquezas 
del  orbe  y  de  numerosas  y  florecientes  colonias.  Son 
leyes  físicas  incontrastables  que  están  por  cima  de  las 
condiciones  de  raza,  y  mientras  el  hombre  no  sepa 
utilizar  en  grande  escala  otra  fuente  de  energía  que  la 
energía  química  almacenada  en  los  combustibles  mi- 
nerales, la  hegemonía  industrial,  y  por  tanto  la  rique- 
za y  el  poder,  residirá  en  el  corto  número  de  naciones 
favorecidas  con  el  premio  grande  de  muchos  y  bien 
distribuidos  y  cuasi  inagotables  depósitos  de  carbón  de 
piedra. 

Las  digresiones  me  pierden  y  observo  de  nuevo  que 
me  he  extendido  demasiado.  Y  como  no  quiero  abusar 


de  la  atención  de  los  lectores  (si  por  fortuna  tuviese 
algunos),  y  aun  me  resta  algo  que  decir  de  la  hermosa 
obra  del  Sr.  Mallada,  dejo  por  hoy  la  pluma  y  les  de- 
mando licencia  para  un  tercer  artículo,  que  será  defi- 
nitivamente el  último,  y  además  será  breve. 

Adriano  Contreras. 

VARIEDADES 


lfiectiíicación.  —  Al  dar  cuenta  en  el  número  ante- 
rior de  la  instalación  eléctrica  del  Horcajo,  se  deslizó 
el  error,  qua  de  seguro  han  corregido  desde  luego 
nuestros  lectores,  de  decir  que  el  rendimiento  eléctrico 
es  relación  de  potencias  mecánicas,  cuando  es  eviden- 
te que  debe  ser  de  potencias  eléctricas. 

Ln  tracción  eléctrica  en  Bélgica  — Desde  los  pri- 
meros tiempos  de  los  ferrocarriles,  Bélgica  se  adelantó 
á  todos  los  demás  países  europeos  en  tener  una  buena 
red  proporcionada  á  la  extensión  del  país,  y  siempre 
ha  seguido  haciendo  un  papel  brillante  en  materia  de 
transportes  por  vía  férrea.  En  este  momento  sigue  de- 
mostrando que  no  quiere  perder  su  puesto,  y  es  sin 
duda  la  nación  que  más  pronto  va  á  hacer  general  la 
tracción  eléctrica  en  las  líneas  de  vía  normal,  inde- 
pendiente de  los  tranvías.  Por  de  pronto,  ha  estableci- 
do ya  este  medio  de  impulsar  los  trenes  en  las  líneas 
de  gran  tráfico  siguientes:  de  Bruselas  á  la  Petite- 
Epinette,  de  Iselles  á  Boistfort,  de  Iselles  á  Boendel,de 
Bruselas  á  Tervueren.  Pronto  se  hará  lo  mismo  en  el 
trayecto  de  Bruselas  á  Haecht  de  Schaerbeck-Saint- 
Josse-Ten-Noode,  al  cementerio  de  Evére. 

También  se  trata  de  la  tracción  eléctrica  para  el 
ferrocarril  vecinal  de  Gand-Meirelbeck;  en  este  caso 
se  hará  la  tracción  por  acumuladores. 

Importación  de  minerales  de  plomo  en  España. 

En  los  primeros  días  de  Septiembre  ha  llegado  al 
puerto  de  Cartagena  el  buque  noruego  Thymons  con 
un  cargamento  de  1.669  toneladas  de  mineral  de  plomo 
procedente  de  Australia.  Los  consignatarios  del  car- 
gamento son  los  señores  Jorquera  y  Wandosell.  Mere- 
ce estudio  este  hecho  que  ha  llamado  mucho  la  aten- 
ción con  justo  motivo. 

Las  cadenas  Triunfo.  —  Con  el  nombre  de  cade- 
nas Triunfo,  la  conocida  y  antigua  casa  de  D.  Fran- 
cisco Riviére,  dedicada  á  los  trabajos  de  alambre  en 
general  y  otros  muchos  artículos,  ofrece  en  el  mercado 
un  nuevo  renglón,  que  consiste  en  unas  cadenas  para 
toda  clase  de  usos,  que,  comparadas  á  las  usuales,  son 
más  ligeras  para  la  misma  resistencia.  Estas  cadenas 
no  tienen  eslabones  soldados;  no  se  enredan,  ni  tienen 
ángulos  vivos  ni  puntas  cortantes  que  dificulten  su  me- 
jor servicio. 

En  ensayos  prácticos  se  ha  demostrado  que  las  ca- 
denas Triunfo  tienen  una  resistencia: 

2  veces  mayor  que  las  soldadas. 

3  —  —      cuerdas  de  alambre  de  acero. 
6        —  —      mejores  cuerdas  de  cáñamo. 

r>        —  —      cadenas  nobles  llamadas  do  Jack. 

11        —  —  —  sonoillas. 

En  un  excelente  catálogo,  confeccionado  con  lujo  y 
gusto,  vemos  los  dibujos  de  todas  las  clases  de  cade- 
nas del  tipo  Triunfo  con  eslabones  desde  16  milímetros 
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hasta  57,  distinguiéndose  los  distintos  usos  á  que  cada 
tamaño  se  destina 

La  progresiva  casa  del  Sr.  Riviére  cada  día  intro- 
duce alguna  novedad  en  sus  talleres  para  sostenerlos 
á  la  altura  de  todos  los  adelantos  en  sus  especialidades. 

La  gran  fusión  siderúrgica  americana.  —  La 

gran  casa  banquera  Morgan,  de  los  Estados  Unidos, 
ha  anunciado  su  propósito  de  formar  una  gran  fusión 
de  todas  las  fábricas  siderúrgicas  de  Minnesota,  Illi- 
nois, etc.,  con  un  capital  de  250  millones  de  duros.  El 
juego  se  ve  bien  claro:  es  fomentar  la  exportación  de 
los  productos  siderúrgicos,  vendiendo  barato  en  Euro- 
pa y  caro  en  el  interior.  La  exportación  va  creciendo 
como  la  espuma,  tanto  de  lingote  de  hierro,  como  de 
tochos  de  acero  y  de  locomotoras. 

Entre  los  fabricantes  de  Europa  hay  cierta  alarma 
porque  prevén  lo  difícil  que  es  luchar  contra  los  ele- 
mentos con  que  cuenta  la  siderurgia  yanki.  Carbón  á 
menos  de  5  pesetas  tonelada,  minerales  excelentes  y 
transportes  á  menos  de  un  céntimo  de  peseta  tonelada 
y  kilómetro,  son  medios  de  competencia  para  volver 
locos  á  los  productores  europeos  de  los  países  no  de- 
fendidos por  las  tarifas  aduaneras,  caso  en  que  se 
hallan  todos  los  fabricantes  de  países  hasta  ahora  ex- 
portadores. 

Más  hornos  altos  grandes.  —  I-a  Compañía  Lan- 
glin,  de  Pittsburgh,  que  posee  tres  hornos  altos  co- 
nocidos por  los  de  Eliza,  va  á  demolerlos  para  recons- 
truirlos con  las  condiciones  de  los  hornos  de  Duquesne 
de  la  Compañía  Carnegie,  á  fin  de  obtener  en  cada 
uno  un  producto  de  500  toneladas  diarias.  La  modifica- 
ción se  hará  sucesivamente  para  no  privarse  al  mismo 
tiempo  sino  del  producto  de  un  solo  horno. 

El  nuevo  cable  trasatlántico  francés.  —  El  17  de 

Agosto  se  ensayó  el  cable  fabricado  en  Francia  por  la 
Compañía  General  de  Teléfonos  y  tendido  por  el  buque 
de  cables  Francois  Arago  entre  Brest  y  el  cabo  Cod, 
en  Massachusetts.  Los  presidentes  de  la  vecina  Re- 
pública y  de  los  Estados  Unidos ,  Sres.  Faure  y  Mac- 
Kinley,  se  comunicaron  su  satisfacción  por  el  éxito 
del  nuevo  cable.  El  desarrollo  del  mismo  es  3  200 
millas  marinas.  El  peso  por  milla  es  de  330  kilogramos 
de  cobre,  176  de  gutapercha.  Á  causa  de  la  gran  dis- 
tancia, sólo  podrá  transmitir  90  letras  en  simplex  y 
170  en  dúplex,  que  es  menos  de  la  mitad  de  los  que 
transmite  el  cable  anglo-americano. 

El  ferrocarril  de  Murcia  á  «¿ranada.  —  La  Com- 
pañía del  Sur  de  España  ha  adquirido,  según  unos,  la 
concesión  de  Murcia  á  Granada  y,  según  otros,  la 
parte  sin  construir  de  Moreda  á  Granada,  En  todo  caso 
ésta  es  la  sección  que  la  Compañía  del  Sur  va  á  cons- 
truir con  toda  actividad,  creyendo,  y  no  sin  razón,  que 
mejorará  mucho  las  condiciones  de  explotación  de  sus 
concesiones.  La  circunstancia  de  ser  esencialmente 
mineras  las  líneas  del  Sur  hacen  que  nos  interesemos 
vivamente  en  que  progrese  esta  importante  red. 

Ferrocarriles  en  Africa.  —  El  Gobierno  inglés  ga- 
rantiza un  interés  de  3  por  100  sobre  los  £  2.000.000 
(50  millones  de  pesetas)  que  costará  la  prolongación 


del  ferrocarril  de  Buluwayo  al  lago  Tanganyka,  de 
unos  1.300  kilómetros.  El  capital  se  reunirá  por  sus- 
cripción pública.  El  ferrocarril  de  Uganda  funciona 
ya  en  218  kilómetros ;  las  obras  en  el  de  Lagos  se  acti- 
van, y  asimismo  el  de  Sierra  Leona.  Decididamente  le 
ha  llegado  su  vez  al  África  para  ser  cruzada  por  ferro- 
carril. Por  ahora  es  el  capital  inglés  el  que  se  interesa 
en  ellos. 

Eos  medios  mecánicos  de  descargar  buques.— La 

descarga  de  los  grandes  cargamentos  de  carbón  y  de 
mineral  de  hierro  para  pasarlos  desde  las  bodegas  de 
los  buques  á  los  vagones,  se  hace  generalmente  llenan- 
do á  pala  á  brazo  las  cubas,  que  elevan  grúas  girato- 
rias de  descarga  en  los  vagones  más  ó  menos  automá- 
tica. Se  ha  pensado  siempre,  sobre  todo  desde  que 
existen  tantas  excavadoras  mecánicas,  en  crear  ma- 
quinaria á  propósito  para  hacer  la  operación;  pero  los 
inventores  se  han  arredrado  siempre  ante  los  enormes 
gastos  que  representa  el  ensayar  cualquier  idea  que  se 
conciba  hasta  llevarla  al  estado  práctico.  Cuando  se 
estaban  instalando  las  dársenas  de  la  Compañía  de 
Carnegie,  en  Conneaut,  se  pensó  en  establecer  algunos 
medios  mecánicos  para  la  descarga  de  los  buques;  pero 
se  vieron  tantos  inconvenientes  que  se  desistió  de  ello. 
Por  fin,  Mr.  Geo.  H.  Hulett  ha  obtenido  patente  para  una 
maquinaria  movida  por  el  vapor  de  una  caldera  colo- 
cada en  el  bastidor  inferior  y  un  pequeño  motor  para 
hacer  pasar  la  máquina  de  una  escotilla  á  la  otra.  La 
pala  es  del  sistema  de  las  empleadas  en  tierra;  pero  su 
capacidad  es  de  10  toneladas  y  funciona  por  medio  de 
un  cilindro  hidráulico.  La  pluma  de  la  máquina  hace 
un  círculo  completo,  avanza  hacia  el  buque,  baja  á 
la  escotilla  y  se  mueve  en  todas  direcciones  con  un 
radio  de  2,70,  lo  cual  permite  que  la  cuchara  llegue  á 
la  distancia  conveniente.  Una  vez  llena  la  pala  sale  de 
la  bodega  y  se  corre  hasta  los  vagones.  Cada  máquina, 
según  el  inventor,  descargará  300  toneladas  por  hora, 
y  asegura  que  se  puede  descargar  mecánicamente  del 
90  al  95  por  100  del  cargamento.  Dos  hombres  solos 
bastan  para  el  manejo  de  la  máquina  misma;  pero  hay 
que  emplear  tres  hombres  en  las  bodegas  para  barrer 
y  reunir  la  parte  del  cargamento  que  queda  en  sitios 
á  los  que  no  puede  llegar  la  pala  mecánica.  Los  gran- 
des cargamentos  de  mineral  que  se  envían  de  España 
y  los  importantes  de  cok  y  carbón  que  se  descargan  en 
Bilbao,  se  descargarán  aquéllos  en  su  destino  y  éstos 
en  dicho  puerto  si  la  maquinaria  de  Hulett  llegaá  de- 
mostrarse que  es  capaz  de  realizar  lo  que  se  anuncia. 

En  estos  grandes  buques  de  2.000  á  4.000  toneladas, 
el  ganar  tiempo  en  las  descargas  es  del  mayor  interés 
para  hacer  los  transportes  á  esos  precios  cuya  baratu- 
ra tanto  nos  admira. 

El  silicio.  —  M.  Vigouroux  en  un  artículo  en  el  Bo- 
letín de  la  Union  Amieale  des  Anciens  Eleves  de  VÉcole 
de  Chimie  de  Bordeaux,  en  que  hace  la  historia  de  los 
descubrimientos  del  aluminio  y  el  silicio,  después  de 
señalar  la  aplicación  del  último  á  los  aparatos  de  ca- 
lefacción por  la  corriente  eléctrica,  dice  que  se  reserva 
hacer  conocer  en  breve  los  resultados  de  nuevas  inves- 
tigaciones que  ha  hecho,  al  parecer  para  otras  aplica- 
ciones que  pueden  dársele. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  metalúrgico  ha  entrado  en  un  periodo, 
al  parecer,  de  decidida  alza,  y  cuando  éstos  llegan  con 
el  fundamento  de  reconocida  escasez  de  existencias, 
suelen  dar  lugar  á  subidas  violentas  de  importancia, 
que  producen  al  cabo  reacciones  como  la  que  ocurrió 
en  1873  que  tan  corta  duración  dió  al  período  de  precios 
extremados  en  el  hierro  y  los  carbones.  Al  ver  el  precio 
que  ha  adquirido  ya  el  lingote  de  hematites,  se  ocurre 
pensar  si  vamos  á  pasar  por  unos  meses  de  fuertes  su- 
bidas que  contengan  el  consumo,  que  sería  lo  que  qui- 
taría la  idea  de  que  el  consumo  está  más  activo  que  la 
producción  en  este  momento. 

Aunque  es  en  los  hierros  y  aceros  en  los  que  la  su- 
bida es  mayor  y  más  inesperada,  el  cobre  ha  partici- 
pado de  ella,  y  la  firmeza  en  el  precio  del  metal  ha 
ejercido  influencia  en  las  acciones  de  Riotinto  y  de 
Tharsis;  pero  hasta  ahora  no  ha  sido  lo  mismo  en  las 
menas,  y,  ó  en  la  próxima  semana  habrá  de  avanzar 
el  valor  de  éstas  3  peniques,  ó  será  señal  que  no  tiene 
consistencia  la  subida.  La  existencia  de  cobre  se  en- 
cuentra reducida  de  nuevo  al  mínimo  desde  la  época 
anterior  al  krach  de  la  Sociedad  de  Metales,  y  á  peco 
que  haya  de  lo  visible  en  manos  de  los  especuladores, 
podría  verse  una  subida  considerable  de  una  semana 
á  otra. 

En  Francia,  donde  las  cotizaciones  de  los  hierros  y 
aceros  son  más  estables,  se  ha  hecho  una  subida  gene- 
ral en  todas  las  clases  de  unos  5  francos  en  tonelada. 
En  las  cuencas  carboníferas,  al  fin  de  la  pasada  sema- 
na, ha  habido  dos  conatos  de  huelga.  El  uno  en  el  cen- 
tro de  Inglaterra,  y  el  otro  en  Francia;  pero  en  ambos 
se  ha  cedido  á  tiempo  para  no  causar  ruinas  como  la 
producida  por  las  huelgas  de  Gales;  éstas  encuentran 
cierta  compensación  en  la  subida,  que  tiene  trazas  de 
sostenerse. 

La  minería  española  y  la  industria  en  general  están 
de  enhorabuena,  por  haberse  abandonado  el  absurdo 
derecho  de  exportación,  tan  ruinoso  y  tan  expuesto  á 
hondos  disgustos  en  las  relaciones  internacionales. 

Por  fortuna,  se  ha  visto  á  tiempo  todo  el  mal  que 
podría  resultar.  Mejor  hubiera  sido  verlo  antes.  El  úl- 
timo telegrama  no  cotiza  la  plata;  nuestro  precio  de 
hoy  es  el  del  día  4. 


Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  ocho  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

COUDO 

MOLDEADO 

CA  DRILES 

de  acere  y  barras 

1897  T. 

1898  T. 

1.122  842 
816.632 

149.877 
180  404 

1.278 
1.021 

9.766 
3.968 

17.068 
10.309 

Hojadelata,  221  toneladas  en  1897,  y  205  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

RIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

4.758.171 

554.225 

30.437 

5.326 

162.089 

1898  T. 

4.692.624 

585  107 

40.995 

5.603 

141.924 

METALES 

1897  T. 

27.717 

24.722 

» 

114.442 

» 

1898  T. 

33.789 

21.181 

» 

124.858 

» 
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MINERALES 

Carbones.  En  las  ouencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   25á28Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20424  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  '  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14a.  16  — 

á4  pesetas  más,  so-  )  Idem  id.  somigrasos   15&18  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15418  — 

I  Todo  uno  pura  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

»  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Poñarroya   15  — 

i  Grueso .   16  — 

Puei  tollano  on  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  (  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Avilés  á  bordo   30á32  — 

—  Bólmoz  de  1.a   ,30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   8 '6  a  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

MET  ALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  19  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  .  ..."  20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
TllbOS,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

y       (  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre  — Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....    T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  ,  .  .  .    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  54 

—  Cleveland  warrants                                   —  44/4 

Barras  Staffordshire  superiores                            £  6.10 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5.12 

—  Bruselas   190    Fr 005 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  6.5/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales               —  4.12/ 

—  En  barras                                        —  6.5/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....    —  6.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                  —  6.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.co* 

Manganeso.  —  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad   6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  16  — 

—              Agria,      —    10  — 

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T                      £  22 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.    —  7 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Thonias  Ilórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49/2  chelines. 

HierrOS.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  55  5  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...    £  52.16/3 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11  ;3  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  75.— Id.  inglés  ...    £  7S.10/ 

Plomo  español  sin  plata                                   —  12.18/9 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   28  3/)6  peniques 

Antimonio                                          £  37 

Acoiones.  Riotinto  (ordinarias  do  £  5)                  —  29.10/ 

—  Tharsis                                               —  7.2'6 
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SECCION  ^lENTÍFIClD- 1 N D USTR IAL^ 

SIERRA  ALMAGRERA 
VII 

Sobre  el  volumen  total  y  el  régimen  de  las 
aguas  interiores. 

Aun  es  prematuro  el  asegurar  nada  respecto  á  las 
cantidades  que  representan  el  flujo  y  el  embalse  de  la 
tierra;  sin  embargo,  entraré  en  algunas  consideraciones 
sobre  el  particular,  á  reserva  de  que  los  hechos  rectifi- 
quen las  deducciones  que  sobre  meras  hipótesis  tengo 
que  fundar. 

Dado  el  origen  probable  de  las  aguas  y  la  imper- 
meabilidad de  los  terrenos  superficiales,  tanto  de  las 
pizarras  de  la  sierra,  como  de  las  margas  que  la  rodean, 
sólo  penetrarán,  al  interior,  las  aguas  que  encuentren 
las  pocas  y  difíciles  comunicaciones  que  naturalmente 
existan,  ó  los  pozos  y  demás  labores  que  las  minas 
puedan  ofrecerles,  factor  que  habrá  de  tenerse  muy  en 
cuenta  para  contrarrestarlo  todo  lo  posible,  pues  es  de 
suponer  que  represente  un  tanto  por  ciento  de  impor- 
tancia en  el  flujo  total;  tanto  más,  cuanto  que,  depen- 
diendo éste  del  régimen  hidrológico  del  país,  éxagera- 
d  i  mente  seco  por  regla  general,  no  ha  de  ser  muy 
elevado  en  circunstancias  ordinarias.  Pero  en  cambio 
las  lluvias,  verdaderamente  tropicales,  y  los  arrastres 
torrenciales,  acumulan,  en  momentos  dados,  enormes 
cantidades  de  agua  que,  de  poder  penetrar  en  las  mi- 
nas, bien  pronto  dejan  inundadas  todas  sus  profundi- 
dades, hecho  que  he  tenido  ocasión  de  comprobar  y  del 
que  he  oído  referir  varios  ejemplos. 

En  cuanto  á  cifras  determinadas,  no  creo  llegada  la 
ocasión  de  hacer  afirmaciones;  baste  decir  que  creo 
exageradas  las  que  hasta  hoy  se  han  dado,  fundándose 
en  estadísticas  de  dudoso  origen  y  en  datos  tomados  so 
bre  un  desagüe  que  jamás  llegó  á  adquirir  regularidad 
ni  á  agotar  los  embalses  producidos  por  sus  frecuentes 
paradas;  así  es  que  la  producción  de  las  bombas  sólo 


puede  representar  el  agua  que  afluía  momentánea- 
mente á  los  pozos,  pero  de  ningún  modo  un  régimen 
general  y  determinado. 

Tampoco  veo  fundamento  para  asegurar  que  este 
régimen  aumente  con  la  profundidad;  es  claro  que,  dada 
la  estructura  de  la  sierra  y  el  sistema  de  desagüe,  mien- 
tras más  se  desarrollasen  los  trabajos  y  más  superficie 
filtrante  se  ofreciese  á  las  aguas,  en  mayor  cantidad 
afluirían  éstas,  y  como  no  se  dió  el  caso  de  agotarse  el 
remanente  y  llegar  al  verdadero  régimen,  siempre  hubo 
depósito  para  proporcionar  el  aumento  que  se  ha  creído 
encontrar;  mas  admitiendo  que  el  agua  penetra  por  la 
parte  superior  y  que  la  zona  influida  por  el  desagüe 
está  limitada  á  la  formación  que  conocemos,  se  ve  qi  e 
la  presión  y  la  profundidad  para  nada  tienen  que  to- 
marse en  cuenta,  pues  la  cantidad  que  en  ia  sierra  en- 
tre será  independiente  de  dichos  factores. 

Otra  incógnita,  que  no  ha  debido  serlo,  es  la  capa- 
cidad de  los  huecos  abiertos  por  las  minas;  si  tuviése- 
mos una  idea  aproximada  de  éstos,  podría  obtener-e 
alguna  luz  en  el  asunto.  Como  ya  dejo  indicado,  el  agua 
está  rellenando  los  huecos  artificiales  y  naturales  que 
la  formación  le  ofrece;  cuál  es  la  proporción  en  que  se 
hallan  unos  con  otros,  no  es  posible  averiguarlo.  Si,  to- 
mando datos  oficiales,  admitimos  una  longitud  total 
de  filones  reconocidos  de  18  kilómetros  y  les  asignamos 
con  obras  accesorias  de  pozos,  reconocimientos,  etc.,  un 
ancho  excavado  de  2  metros,  tendríamos  para  los  60 
metros  de  altura  que  han  alcanzado  las  aguas,  no  to- 
mando en  cuenta  más  que  la  zona  en  que  realmente  se 
ha  trabajado,  una  capacidad  de  unos  dos  millones  de 
metros  cúbicos;  pero  si  consideramos  el  flujo  de  2.500 
metros  cúbicos  diarios  como  término  medio,  cifra  mu- 
cho más  baja  que  la  que  se  viene  admitiendo  general- 
mente, y  los  multiplicamos  por  los  tres  mil  seiscientos 
cincuenta  días  de  los  diez  años  en  que  se  ha  verificado 
el  embalse,  llegamos  á  un  volumen  de  unos  9  millones 
de  metros,  que  dista  mucho  del  resultado  anterior,  á 
pesar  de  la  notoria  exageración  de  las  cifras,  pues  con- 
cedería á  los  huecos  naturales  una  importancia  que,  en 
mi  concepto,  no  alcanza.  Limitando  mucho  el  razona- 
miento, siempre  resulta  lógicamente  comprobada  la 
existencia  de  aquéllos,  y,  por  consiguiente,  la  racional 
deducción  de  que  la  formación  filoniana  de  la  zona  á 
que  me  estoy  refiriendo,  dista  mucho  de  estar  descu- 
bierta por  completo. 

El  embalse  podemos  considerarlo  limitado  por  las 
dos  cantidades  expuestas;  la  primera  es  evidentemente 
baja,  puesto  que  ya  se  llevan  sacados  mayor  número  de 
metros  cúbicos  para  vaciar  algo  menos  de  la  mitad  de 
la  altura  total;  la  segunda  no  se  puede  juzgar  todavía 
qué  relación  guarda  con  la  verdadera. 

Empezado  el  actual  desagüe  de  la  sierra  en  la  pri  - 
mera  mitad  del  año  18\)G,  á  poco  de  cortarse  los  prime- 
ros filones  con  la  galería,  se  inició  el  descenso  en  toda 
la  zona,  comprobándose  una  vez  más  la  comunicación 
que  existe  entre  todas  las  minas  de  la  sierra  y  revelán  - 
dose  asimismo  que  desde  luego  se  extraía  más  agua  que 
la  que  afluye. 
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Las  dificultades  que  ofrecía  la  galería  y  los  acciden- 
tes sufridos  en  el  establecimiento  del  desagüe  no  per- 
mitieron una  marcha  normal  y  constante  hasta  que,  á 
fines  del  año  1897,  se  cortó  el  filón  por  donde  afluyó  la 
mayor  cantidad  de  agua;  sin  embargo,  en  dicho  inter- 
valo se  hizo  bajar  constantemente  el  nivel,  salvo  du- 
rante la  interrupción,  de  cerca  de  dos  meses,  ocasionada 
por  la  rotura  de  la  galería  entre  el  anchurón  de  má- 
quinas y  el  pozo  Encarnación. 

Desde  principios  del  corriente  año,  el  desagüe  ha 
sido  más  activo  y  eficaz;  el  flujo  se  ha  mantenido  re- 
gular, y,  á  pesar  de  las  grandes  dificultades  para  tomar 
datos  en  que  tantas  veces  he  insistido,  se  puede  com- 
probar que  el  desnivel  es  sólo  de  unos  4  ó  5  metros  en 
todos  los  trabajos  de  la  sierra,  resultado  debido  á  dos 
causas  esenciales:  á  estarse  operando  en  una  región 
donde  los  trabajos  y  el  máximum  de  presión  facilitan 
la  afluencia  de  aguas,  y  á  haberse  cortado  transversal- 
mente  multitud  de  filones  que  hacen  la  superficie  fil- 
trante muy  grande  y  variada,  pues  es  de  suponer  que 
cada  grupo  de  filones  comunique  CDn  diversas  secciones 
de  la  red  general,  que  así  viene  á  estar  toda  ella  en  di- 
recta comunicación  con  la  galería.  Puede  temerse,  sin 
embargo,  que,  á  medida  que  bajen  las  aguas,  este  des- 
nivel se  acentúe,  pues  la  comunicación  entre  todos  los 
filones  no  es  tan  expedita  como  se  ha  venido  suponien- 
do; además,  los  trabajos  que  no  se  hallen  sobre  los  filo- 
nes, es  claro  que  uo  darán  paso  á  las  aguas,  y  aun  en 
éstos  se  habrá  dificultado  bastante  la  filtración  con  los 
depósitos  y  escombros  que  la  prolongada  estancia  del 
agua  ha  de  haber  aglomerado  en  ellos;  estos  embalses 
permanentes  serán  mayores  ó  menores,  según  la  impor- 
tancia de  las  causas  que  los  producen,  pero  en  todo  caso 
muy  limitados,  y  no  creo  que  ofrezcan  serios  obstáculos 
á  la  explotación  de  las  minas. 

Cada  vez  que  se  ha  cortado  uno  ó  varios  filones  se 
ha  podido  observar  que  á  Ja  primera  abundante  y  ex- 
traordinaria afluencia  de  aguas,  con  la  que  se  vaciaban 
los  huecos  más  relacionados  con  ellos,  sucedía  un  régi- 
men normal  que  se  mantiene,  en  definitiva,  sin  alte- 
rarse por  el  encuentro  de  otros  nuevos,  pudiendo  desde 
luego  asegurarse  que  la  zona  que  va  desagüandose  por 
completo  es  bastante  extensa  y  capaz  de  contener  un 
gran  volumen  de  agua,  como  lo  prueba  el  que  cuando 
por  cualquier  circunstancia  dismiuuye  ó  se  interrumpe 
la  marcha  normal  de  las  máquinas  y  llena  el  agua  los 
trabajos  más  próximos  al  desagüe,  el  movimiento  de 
ascenso  y  descenso  resulta  mucho  más  lento  del  que 
correspondería  al  flujo  y  á  la  capacidad  de  dichas  la- 
bores, sin  que  estas  interrupciones  hayan  influido  en 
Ja  baja  del  nivel  de  las  minas,  que  continúa  sin  altera- 
ción, salvo  en  las  más  próximas  dentro  de  un  radio  de 
unos  30U  metros,  donde  también  se  acusan  en  pequeña 
escala  las  oscilaciones  á  que  me  refiero. 

Las  aguas  han  subido,  en  total,  unos  70  metros  en 
el  barranco  Jaroso  y  50  en  el  Francés,  hasta  el  año  96, 
en  que  no  sólo  se  contuvo  el  ascenso,  sino  que  empezó 
á  bajar,  ganándose  durante  el  año  97  unos  5,50  metros, 
y  en  lo  que  va  del  98  unos  20.  Actualmente  se  está  pro- 


fundizando un  pozo  auxiliar  en  la  cabeza  de  la  galería, 
al  que  sólo  faltan  hoy  unos  8  metros  para  alcanzarla, 
y  al  mismo  tiempo  se  abre  una  galería  nueva  en  busca 
de  otros  filones,  que  hay  seguridad  de  cortar  pronto  por 
entrarse  en  una  zona  ya  reconocida  superiormente  en 
las  minas  próximas;  dicha  labor  ha  de  aumentar  el 
contingente  de  aguas  y  asegurará  la  completa  y  rápida 
desecación  del  barranco  Francés  en  próximo  plazo,  ace- 
lerando también  la  del  Jaroso  proporcionalmente  á  las 
comunicaciones  que  entre  ambos  existan,  pudiéndose 
hacer  éstas  mucho  más  fáciles  y  activas  por  la  profun- 
dización  de  un  nuevo  nivel  de  desagüe,  para  el  que  se 
tienen  dispuestos  Jos  elementos  necesarios. 

Al  terminar  esta  ligera  exposición  de  lo  que  al  ac- 
tual desagüe  se  refiere,  he  de  confesar  que  resulta  algo 
vaga  y  bastante  deficiente;  pero  debe  tenerse  presente 
que  estamos  atravesando  un  período  de  grandes  contro- 
versias, en  que  por  un  lado  las  estadísticas  y  datos  que 
han  podido  recogerse  resultan  incompletos  para  tener 
un  interés  general,  y  por  otro  los  trabajos  no  han  ad 
quirido  el  necesario  desarrollo  para  que  se  juzgue  de  su 
definitivo  resultado;  así  es  que  no  es  posibJe  ser  más 
explícito  sin  correr  el  riesgo  de  que  consideraciones  y 
datos  no  aquilatados  por  la  experiencia  pudieran  ser 
torcidamente  interpretados,  influyendo  en  Ja  especula- 
ción con  que  tanto  se  relaciona  este  asunto,  cuyo  es- 
tudio complementario  podrá  continuarse  así  que  Jas 
circunstancias  permitan  considerario  bajo  éJ  aspecto 
técnico  que  Je  corresponde.  Por  esta  misma  razón  me 
he  abstenido  de  hacer  afirmaciones  que  pudiesen  pre 
juzgar  el  porvenir,  [imitándome  á  exponer  hechos  para 
que  los  conocedores  de  la  cuestión  puedan  deducir  las 
consecuencias  que  su  criterio  les  dicte. 

Ifiafael  Souvirón, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Mina». 

Vera,  Octubre  de  1898. 

 -X}X-  

LA  INSTALACION  DE  ALUMBRADO  ELECTRICO  EN  REUS 


La  Sociedad  anónima  Gas  Reusense,  deseosa  de  que 
Reus,  además  de  la  buena  fábrica  de  gas  que  tiene, 
cuente  con  una  fábrica  de  electricidad,  modelo  en  su 
clase,  ha  contratado  con  la  casa  Jorge  Ahlemeyer  y 
Compañía  la  instalación  del  alumbrado  eléctrico  en 
dicha  ciudad. 

La  central  generatriz  se  establecerá  en  edificio  pro- 
pio, sito  en  los  terrenos  que  la  Sociedad  posee  en  la 
misma  fábrica  de  gas,  enclavada  próximamente  á  un 
kilómetro  de  la  población.  En  ella  se  instalarán  cuatro 
generadores  de  vapor  Gehre  mullitubulares  inexplosi- 
bles  con  sus  correspondientes  recalentadores  de  vapor; 
cuatro  máquinas  de  vapor  Swidersky,  sistema  Com- 
pound,  y  de  condensación  de  mezcla;  cuatro  alterna- 
dores de  corriente  bifásica,  construidos  en  las  grandes 
fábricas  que  en  Nuremberg  posee  la  Sociedad  Schuc- 
lcert  y  Compañía  y  un  completo  cuadro  de  distribución 
en  el  que  irán  emplazados  todos  los  aparatos  de  medi- 
ción, protección  y  seguridad. 

Desde  el  cuadro  de  distribución  será  conducida  la 
corriente  á  una  central  receptriz  por  medio  de  tres 
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cables  subterráneos,  haciéndose  de  este  modo  una  dis- 
tribución bifásica  con  tres  hilos  con  arreglo  á  la  paten- 
te Ahlemeyer. 

El  empalme  de  la  red  con  los  transformadores  se 
hará  por  medio  de  cuadros  de  entrada,  en  los  que  sobre 
placas  de  mármol  con  marcos  de  madera  y  proteccio- 
nes de  cristal,  irán  situados  los  interruptores  y  corta- 
circuitos de  seguridad. 

Los  transformadores  estarán  montados  en  deriva- 
ción, y  los  circuitos  que  los  alimenten  dispuestos  de 
manera  que  con  suma  facilidad  podrá  nivelarse  la 
carga  de  cada  una  de  las  dos  fases  de  los  alternadores. 

La  red  de  distribución  será  aérea  y  trifllar,  apoyán- 
dose en  los  muros  por  . medio  de  aisladores  sobre  palo- 
millas de  hierro  artísticamente  decoradas. 

Las  instalaciones  dentro  de  las  casas  particulares  se 
harán  apoyándose  todos  los  conductores  sobre  porce- 
lana, con  lo  que  se  evitan  esas  enormes  pérdidas  á  tie- 
rra, que  son  consecuencia  de  las  instalaciones  hechas 
con  grapas  sujetas  sobre  los  muros  y  los  accidentes  á 
que  las  mismas  suelen  dar  lugar. 

Como  complemento  de  todo  lo  consignado,  añadire- 
mos que  para  aprovechar  las  aguas  de  condensación, 
ya  que  no  se  dispone  de  agua  sobrada,  se  instalará  un 
enfriadero  sistema  Popper,  con  el  cual,  con  la  misma 
cantidad  de  agua  formando  un  ciclo,  se  hace  el  servi- 
cio de  condensación,  compensándose  la  que  se  evapo- 
ra con  la  que  se  condensa. 

En  suma,  todo  parece  indicar  que  la  instalación  de 
Reus,  cuyos  trabajos  han  empezado  ya,  va  á  ser  una 
instalación  excelente,  y  por  ello  felicitamos  á  la  casa 
Ahlemeyer,  que  ha  hecho  el  proyecto,  y  al  director  de 
la  Sociedad  Gas  Reusense,  D.  Pedro  Freixa,  por  haber 
tenido  el  acierto  de  elegir  uno  que,  como  el  descrito, 
está  tan  en  armonía  con  los  adelantos  modernos. 



DEL  EMPLEO  DE  LOS  GASES  DE  LOS  HORNOS  ALTOS 

EN  LOS  MOTORES 


Memoria  leída  por  M.  Adolphe  Greiner,  director  general 
de  la  Sociedad  Cockerill,  de  Seraing, 
en  la  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en  Mayo  de  1898- 


La  cuestión  del  empleo  directo  de  los  gases  de  los 
hornos  altos  en  las  máquinas  motrices  ha  sido  objeto 
de  muchas  publicaciones  (1). 

El  lado  teórico  de  la  cuestión  ha  estado  ya,  por  lo 
tanto,  ampliamente  estudiado,  y  mi  propósito  no  es 
mezclarme  en  las  discusiones  que  se  han  promovido, 
para  lo  cual  tal  vez  me  falte  la  competencia  necesaria. 

Me  parece  que  en  una  materia  tan  nueva  la  expe  - 
riencia  debe  hablar  de  una  manera  soberana,  la  teoría 
se  hace  después;  pero  como,  si  no  estoy  equivocado, 

(1)  En  Inglaterra.  Nota  de  MM.  Galbraith  y  Rowden,  leída  en 
Glasgow  el  18  de  Diciembre  de  1897  en  la  Asociación  de  los  Inge- 
nieros de  Glasgow. 

En  Bélgica.  Nota  de  M.  Hubert  leída  el  17  de  Octubre  de  1897  en 
la  Asociación  de  Ingenieros  de  la  Escuela  de  Lieja,  publicada  in- 
tegra con  dibujos  en  el  ''Anuario  de  la  Minería,  Metalurgia  y  Elec- 
tricidad de  España  de  1898.,, 

En  Francia.  Nota  de  M.  Lencauchez,  leida  el  8  de  Noviembre 
de  1897  en  la  sesión  de  la  Industria  Minera  de  St.-Etienne. 

En  Alemania.  Noticia  presentada  por  M.  Lürmann  el  27  de  Fe- 
brero de  1898  en  la  reunión  de  metalurgistas  de  Dusseldorf. 


esta  cuestión,  cuya  importancia  hoy  nadie  desconoce, 
es  la  primera  vez  que  se  presenta  al  I  nstituto  del  Hierro 
y  del  Acero,  no  carecerá  de  objeto  el  resumir  las  diver- 
sas apreciaciones  que  se  han  formulado  sobre  este  asun- 
to, y  exponer  en  algunas  lineas  los  resultados  obteni  - 
dos  en  Seraing. 

A  principios  del  año  1895,  MM.  Bailly  y  Kraft,  in- 
genieros de  la  fábrica  de  Cockerill,  comprendiendo  las 
ventajas  considerables  que  se  podrían  sacar  de  utilizar 
directamente  los  gases  de  los  hornos  altos  para  producir 
la  fuerza  motriz,  solicitaron  mi  autorización  para  em- 
prender este  estudio. 

Deseoso  de  llegar  lo  más  pronto  posible  al  resultado, 
sin  pasar  por  los  trámites  tan  penosos  y  costosos  de 
ensayos  preparatorios,  encargué  á  estos  señores  que  eli 
gieran  desde  luego  entre  los  motores  más  conocidos 
aquel  que,  por  los  resultados  obtenidos  ya,  pareciera  el 
más  adaptado  á  la  nueva  aplicación. 

La  elección  se  hizo  bien  pronto,  porque  en  aquella 
época  las  numerosas  aplicaciones  del  motor  Simplex,  de 
los  Sres.  Edouard,  Delamare,  Debouteville  y  Malandin, 
tanto  con  los  gases  pobres  de  gasógenos  como  con  otros 
varios,  tales  como  el  gas  de  leña,  de  nafta,  etc.,  habían 
atraído  la  atención  del  público  hacia  las  fuerzas  mo- 
trices de  bajo  coste.  Además,  los  Sres.  Delamare,  De- 
bouteville y  Malandin  habían  construido  los  motores 
de  gas  mayores  que  se  conocían,  y  gozaban  de  una  re- 
putación merecida  por  su  práctica  de  doce  años. 

Al  presentarles  la  cuestión  á  los  constructores  cita- 
dos, respondieron  que  la  aplicación  de  estos  gases  á 
fuerza  motriz  se  había  ya  entrevisto  tanto  en  Francia 
como  en  el  extranjero,  pero  que  hasta  entonces  las  ten- 
tativas no  habían  dado  resultado;  que  por  lo  que  á 
ellos  mismos  hacía,  no  habían  tenido  nunca  ocasión  de 
hacer  ensayos,  pero  que  no  dudaban  del  éxito  de  una 
máquina  Simplex  combinada  para  marchar  con  gas 
pobre. 

Para  adelantar  en  el  estudio,  los  Sres.  Delamare  y 
Debouteville  aconsejaron  que  se  tomaran  muestras  del 
gas  de  los  hornos  altos  de  hora  en  hora  durante  veinti- 
cuatro, y  que  se  enviaran  á  M.  Aimé  Witz,  sabio  muy 
conocido,  que  posee  un  laboratorio  modelo,  en  el  cual 
los  análisis  calorimétricos  se  hacen  con  la  mayor  exac- 
titud. 

Los  resultados  fueron  notables,  y  demostraron  que 
la  fuerza  calorífica  de  estos  gases  es  más  variable  de  lo 
que  se  creía  en  las  diversas  fases  de  la  marcha  de  los 
hornos  altos. 

Con  este  primer  dato  se  instaló  en  la  fábrica  de 
Cockerill  un  motor  Simplex  de  modo  que  pudiera  sos- 
tenerse en  marcha  industrial  corriente,  y  empezó  á  fun- 
cionar el  20  de  Diciembre  de  1895. 

Durante  dieciocho  meses  el  motor  desarrolló  una 
fuerza  de  4  caballos  moviendo  varias  máquinas-herra- 
mientas y  trabajando  dieciséis  horas  diarias.  Esta  exce- 
lente marcha  permitió  darse  cuenta  de  lo  que  convenía 
hacer  para  el  éxito  de  los  motores  mayores.  Una  pe- 
queña modificación  que  se  hizo  en  el  pequeño  motor 
lo  puso  en  estado  de  desarrollar  8  caballos  en  vez  de  4, 
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y  se  encargó  á  los  Sres.  Delamare  y  Debouteville  el 
estudio  de  una  rnáquinaque  pudiera  desarrollar  cuando 
menos  150  caballos  efectivos  con  gases  de  los  hornos 
altos  para  hacer  funcionar  un  compresor  de  aire  sistema 
Pran<,ois. 

Habiéndose  entregado  los  planos  de  este  motor  á  los 
talleres  de  Cockerill  en  los  primeros  meses  de  1897,  se 
llevó  la  ejecución  lo  más  rápidamente  que  se  pudo,  y 
la  máquina  se  puso  en  marcha  con  la  mayor  facilidad 
y  desde  los  primeros  ensayos  en  Abril  de  1898. 

Las  dos  grandes  dificultades  inherentes  al  empleo 
de  los  gases  de  los  hornos  altos,  habían  sido  la  inflama- 
ción de  los  gases,  que  son  poco  combustible?,  y  la  can- 
tidad de  polvo  que  se  introduce  en  el  cilindro  durante 
la  marcha.  Estos  dos  obstáculos  han  sido  la  causa  de 
los  fracasos  sufridos  anteriormente  en  la  fábrica  de 
Cockerill,  y  si  el  éxito  se  ha  afirmado  ahora  rápida- 
mente se  debe  á  las  formas  y  disposiciones  especiales 
combinadas  por  los  inventores  de  la  Simplex  para  la 
aplicación  de  los  gases  pobres. 

Deseo  hacer  constar  que  el  arranque  de  los  grandes 
motores  marchando  con  gases  tan  débiles,  se  ha  resuelto 
asimismo  de  una  manera  completa.  El  maquinista,  sin 
otra  ayuda,  pone  en  marcha  el  motor,  y  lo  consigue 
desde  el  primer  intento. 

Ei  motor  de  Wisshaw,  descrito  por  Mr.  Galbraith,  no 
es,  hablando  con  propiedad,  un  motor  con  gas  ordina- 
rio de  hornos  altos.  El  gas  se  produce  en  hornos  de  una 
marcha  especial,  porque  se  emplea  en  ellos  la  antracita, 
cuyo  poder  calorífico  es  superior,  según  Rowden,  al  de 
los  gases  de  gasógenos  fproducer  gas).        -  « 

Como  el  primer  motor  de  Seraing  se  ha  descrito 
por  M.  Hubert,  nosotros  sólo  tenemos  que  referirnos  á 
los  Anales  de  Minas  de  Bélgica  (1)  para  los  detalles  de 
la  construcción  de  esta  máquina.  Nos  parece  necesario 
dar  algunas  explicaciones  sobre  su  marcha  en  los  ensa- 
yos para  evitar  discusiones  inútiles. 

La  cantidad  de  gas  consumido  por  el  motor  de  Se- 
raing se  ha  medido  por  medio  de  un  contador  que  te- 
níamos prestado,  y  no  por  medio  de  un  gasómetro  con 
el  que  no  contábamos,  por  lo  cual  M.  Hubert  indica,  con 
razón,  en  su  nota,  que  los  resultados  del  consumo  no 
deben  tomarse  sino  como  aproximados.  Nosotros  no 
previmos  que  nuestras  cifras  pudieran  servir  de  base 
á  todos  los  cálculos  y  discusiones  á  que  han  dado  lu- 
gar; supusimos  que  deberían  haber  estimulado  á  que 
se  publicaran  otros  resultados;  pero  hasta  ahora  no  ha 
sucedido  así,  y  debemos,  por  nuestra  parte,  reservarnos 
el  corregir  las  cifras  publicadas,  hasta  que  los  ensayos 
definitivos,  que  en  este  momento  se  hacen  en  el  gran 
motor  Simplex  de  200  caballos,  que  ya  funciona  en  los 
talleres  de  Cockerill,  ofrezcan  los  necesarios  datos. 

Después  de  la  conferencia  de  M.  Lürmann,  los  me- 
talurgistas y  los  constructores  alemanes  han  encontrado 
unánimemente  que  nuestras  cifras  de  consumo  resul- 
taban  demasiado  elevadas,  y  muchos  han  sacado  de 


(1)  Véaso  el  "Anuario  de  lu  Mineriu,  Mctuluigia  y  Electricidad 
.lo.  Bspafta,  de  1868,,,  pag.  102. 


ello  conclusiones  muy  pesimistas.  Nosotros  sabíamos 
también  que  nuestras  cifras  eran  elevadas,  pero  veía- 
mos fácil  encontrar  la  razón  para  ello,  si  se  examinan, 
como  se  debe,  las  circunstancias  del  ensayo  de  que  di- 
mos cuenta  á  M.  Hubert  para  escribir  su  folleto,  y  les 
cuales  se  indican  en  él,  pero  tal  vez  sin  la  bastante  cla- 
ridad. En  efecto,  el  pequeño  motor  Simplex,  tipo  de  8 
caballos,  de  que  hemos  hablado,  y  que  sólo  daba  4  en 
los  primeros  ensayos  que  se  han  publicado,  se  encon- 
traba claramente  en  condiciones  defectuosas  para  que 
su  consumo  sirviera  de  base  á  estudio  alguno,  y  es  ex- 
traño que  estas  circunstancias  no  se  hayan  tenido  en 
cuenta  por  las  personas  competentes  en  motores  de 
gas,  que  han  discutido  la  conferencia  de  M.  Lürmann. 

En  resumen,  en  las  condiciones  citadas,  el  motor 
de  8  caballos  sólo  producía  4  caballos,  consumiendo  5,3 
metros  cúbicos  de  gas  por  caballo  efectivo.  No  pudimos 
rectificar  los  ensayos  de  consumo  á  carga  plena,  porque 
no  teníamos  ya  á  nuestra  disposición  el  contador  que 
tuvimos  al  principio,  y  como  para  nuestro  motor  de  200 
caballos  tenemos  un  gasómetro,  podremos  hacer  en  él 
ensayos  de  consumo  mucho  más  exactos.  A  pesar  de 
esto,  si  nos  basamos  en  los  experimentos  de  Kennedy  y 
de  otros  experimentadores,  según  los  cuales  á  media 
carga  el  consumo  de  los  motores  de  gas  es  25  por  100 
mayor  que  trabajando  á  carga  plena,  no  podemos  equi- 
vocarnos mucho,  si  estimamos  el  consumo  del  pequeño 
motor  en  los  dos  tercios  de  los  5,3  metros  cúbicos,  es 
decir,  4  metros  por  caballo  útil,  ó  3  metros  por  caballo 
indicado  para  el  pequeño  motor. 

Este  es  nuestro  punto  de  partida,  y  la  razón  de 
nuestra  confianza  en  que  el  empleo  de  los  gases  de  los 
hornos  altos  resulte  económico. 

(Se  continuará.) 
 .*§><-  

LOS  ASTILLEROS  DEL  NERVI0N 


En  el  estado  económico  de  España,  si  nuestros  go- 
bernantes tuvieran  un  mediano  sentido  de  las  realida- 
des, se  considerarían  obligados  á  ocuparse  activamente 
de  todo  cuanto  conduzca  á  producir  un  jornal  á  cada 
español  que  desee  trabajar,  haciendo  desaparecer  toda 
razón  para  que  se  invierta  en  el  extranjero  el  valor  de 
una  peseta  en  adquirir  aquello  que  se  pueda  hacer  en 
el  país.  La  regla  debiera  seguirse  á  rigor  sin  tener  en 
cuenta  ni  la  índole  del  trabajo  ni  el  número  de  obreros 
favorecidos  pór  los  actos  gubernamentales,  pues  para 
que  los  bienes  alcancen  á  la  generalidad,  no  hay  como 
preocuparse  más  del  principio  que  de  los  detalles.  Mu- 
cho, muchísimo  hay  que  hacer,  y  si  algunas  resolucio- 
nes pueden  tener  preferencia  sobre  otras,  seguramente 
deben  darse  á  aquellas  que  más  cercanamente  estén 
llamadas  á  dar  resultados.  Entre  los  infinitos  asuntos 
en  que  depende  de  nuestro  detestable  funcionarismo 
oficial  el  que  haya  trabajo  para  una  multitud  de  obre- 
ros, existe  como  caso  notable,  por  su  importancia  y  por 
su  atraso,  el  expediente  de  los  Astilleros  del  Nervión, 
por  haber  enredado  el  cual  en  las  oficinas  se  encuentra 
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parado  un  establecimiento  que  podría  estar  haciendo 
la  felicidad  de  muchas  familias  obreras. 

Cuando  hizo  falta  en  el  contrato  de  los  cruceros 
escrúpulos  en  los  gobernantes  para  no  perjudicar  los 
intereses  públicos,  se  consintió  en  cambiar  la  responsa- 
bilidad personal  de  capitalistas  pudientes  por  la  hipo- 
teca de  los  bienes  de  una  Sociedad  ficticia,  á  pesar  de 
que  todos  los  que  conocíamos  el  asunto  veíamos  la  ma 
licia  que  envolvía,  y  de  la  que  hoy  nadie  puede  dudar; 
ahora  que  hacía  falta  que  los  gobernantes  fueran  menos 
mirados  y  aceptaran  la  responsabilidad  de  sus  actos 
para  concluir  de  una  vez  el  expediente,  se  andan  con 
temores  exagerados,  queriendo  hacer  creer  que  por 
dejar  la  resolución  á  las  Cortes  van  á  salir  mejor  libra- 
dos los  intereses  nacionales,  como  si  no  fuera  lo  peor 
de  todo  lo  que  está  sucediendo,  esto  es,  que  sirva  de 
pretexto  el  expediente  para  tener  los  Astilleros  cerra- 
dos, si  no  es  que  va  á  servir  para  algo  peor  aún,  llegán- 
dose á  mayores  complicaciones.  No  es  nuestro  ánimo 
discutir  el  si  es  más  ó  menos  justa  la  reclamación  del 
Estado  á  la  Sociedad  de  los  Astilleros  del  Nervión  de 
los  14  millones  de  que  se  habla;  pero  como  en  el  terre- 
no práctico  todo  el  mundo  sabe  que  no  se  ha  de  cobrar 
sino  lo  que  el  Sr.  Martínez  Rivas  consienta  en  dar,  es 
inútil  el  llegar  á  componendas  para  que  pueda  apare- 
cer, aunque  nadie  lo  crea,  que  se  va  á  cobrar  en  todo  ó 
en  parte  lo  que  de  seguro  no  se  cobrará  de  hecho. 

En  tal  estado,  ningún  interés  verdadero  puede  ofre- 
cer al  país  la  forma  que  se  adopte  para  terminar  la  li- 
quidación de  cuentas  con  los  Astilleros,  y  lo  único  que 
sí  importa,  y  mucho,  es  que  termine  cuanto  antes  para 
que  dentro  de  un  mes  ó  dos,  ahora  que  habrá  tanto 
repatriado  licenciado  buscando  trabajo,  produzca  el 
movimiento  de  los  Astilleros  del  Nervión  sus  naturales 
efectos  en  la  región  vizcaína. 

Es  preciso  desconocer  lo  que  es  este  género  de 
asuntos  en  España  para  suponer  que  la  dilación  con 
que  se  ha  llevado  haya  podido  servir  para  mejorar  los 
resultados  definitivos  para  el  Estado.  El  perjuicio  de 
que  hayan  costado  muy  caros  los  tres  cruceros  perdidos 
á  la  vista  de  Santiago  de  Cuba,  que  es  de  tantos  millo- 
nes, no  se  remedia  ya  porque,  apurando  las  cosas,  re- 
sulten en  malas  condiciones  los  Astilleros  del  Nervión 
para  que  trabajen  para  la  marina  mercante,  que  es  el 
único  porvenir  cercano  de  ese  establecimiento  indus- 
trial. Tal  como  están  las  circunstancias  en  el  país,  será 
tanto  más  difícil  y  trabajará  en  condiciones  tanto  peo- 
res para  la  marina  mercante  cuanto  más  exigente  se 
muestre  el  Gobierno  para  terminar  definitivamente  el 
arreglo  tras  el  cual  puedan  funcionar. 

Nunca  hemos  creído  que  había  ni  asomo  de  funda- 
mento en  decir  que  la  liquidación  de  las  cuentas  de  un 
contrato  no  podía  hacerse  sino  por  una  ley  en  Cortes. 
Los  Gobiernos  tienen  sobradas  facultades  para  resolver 
las  consecuencias  de  todos  los  contratos.  El  llevar  esto 
á  los  Cuerpos  legislativos  sólo  responde  al  modo  de  ser 
de  los  funcionarios  públicos  de  nuestro  país,  que  cual- 
quier razón  les  parece  buena  para  diferir  el  término  de 
los  expedientes  é  inventar  trámites  para  complicarlos. 


Á  nosotros,  por  el  contrario,  todas  las  razones  que  re- 
tardan las  soluciones  nos  parecen  malas,  pues  no  cono- 
cemos asunto  alguno  de  la  índole  del  que  se  trata  que 
no  supiéramos  terminar  en  quince  días  si  de  nosotros 
dependiera,  y  de  seguro  que  no  lo  haríamos  con  menos 
justicia  de  la  que  llegará  á  aplicarse  al  cabo  de  los 
años  que  hace  que  se  terminó  la  construcción.  La  in- 
vención de  que  era  preciso  terminar  ese  expediente  en 
Jas  Cortes  ha  venido  á  agravar  el  asunto,  y  cuando  ya 
el  ministro  último  ó  su  antecesor  había  preparado  el 
proyecto  de  ley  para  terminarlo,  ahora  salimos  con  que 
el  ministro  actual  tiene  un  criterio  distinto  y  se  le  ha 
encargado  que  formule  nuevo  proyecto  de  ley  sobre 
ello.  Es  quizás  poco  probable  que  dure  en  el  Ministerio 
lo  bastante  para  que  se  convierta  en  ley  en  Cortes,  y 
es  ,  por  el  contrario,  muy  posible  que  su  sucesor  tenga 
á  su  vez  otro  criterio  distinto ,  y  así  andan  las  cosas  en 
España  sin  que  nadie  se  ocupe  de  los  perjuicios  del 
retraso  de  los  asuntos,  ni  aun  después  de  haber  tocado 
las  tristes  consecuencias  de  lo  que  es  la  maraña  admi- 
nistrativa en  que  se  cometen  tantos  abusos.  Aquí  se 
supone  que  éstos  se  evitan  complicándolos  con  muchos 
informes  y  muchas  consultas,  que  sólo  sirven  para  que 
sea  imposible  descubrir  los  responsables  de  los  abusos. 

No  sabemos  á  quién  se  va  á  engañar,  suponiendo 
que  por  terminarse  el  expediente  en  las  Cortes  va  el 
país  á  salir  menos  perjudicado  de  lo  que  de  todos 
modos  saldrá  en  el  contrato  de  los  cruceros  con  los  As- 
tilleros del  Nervión.  Si  es  humanamente  posible  toda- 
vía, por  un  acto  de  virilidad  gubernamental,  prescindir 
del  trámite  de  las  Cortes,  nosotros  pedimos  al  Gobier- 
no, en  nombre  de  tantos  intereses  perjudicados  por  la 
demora,  que  se  dé  aprobado  por  las  Cortes  lo  que  se  ha 
de  proponer  por  el  actual  ministro  de  Marina,  puesto 
que  se  ha  de  llegar  á  adoptar  el  criterio  del  que  lo  sea, 
y  la  dilación  no  producirá  otro  efecto  que  el  de  agregar 
al  perjuicio  ya  irremediable,  que  importa  poco  sea  de 
más  ó  menos  cuantía ,  el  de  prolongar  la  paralización 
de  los  Astilleros  sin  ningún  buen  resultado  posible  ni 
probable  que  compense  el  daño  que  está  causando. 
 x$>t-  ' — 

NOTICIAS  DE  MINERIA 

De  Almena  y  Huelva  nos  comunican  las  siguientes 
noticias: 

Almería.  —  Se  ha  formado  una  Sociedad,  de  la  cual 
forma  parte  nuestro  amigo  D.  José  de  las  Heras,  para 
la  instalación  de  un  tranvía  aéreo  desde  el  barranco 
Jaroso  á  una  de  las  ensenadas  de  Sierra  Almagrera;  el 
objeto  es  el  transporte  de  minerales  pobres  para  su 
beneficio  en  la  costa,  así  como  surtir  á  la  sierra  de  un 
modo  directo  y  económico  de  las  mercancías  que  se 
reciban  por  mar. 

—  Á  fines  de  año  comenzarán  los  Sres.  Juan  de 
Uriarte  y  Compañía,  de  Bilbao,  la  construcción  del  fe- 
rrocarril que  ha  de  transportar  los  minerales  de  hie- 
rro de  sus  minas  de  sierra  de  Almagro. 

—  En  Sierra  Almagrera  parece  que  se  han  reani- 
mado los  espíritus.  La  feliz  recomposición  del  pozo- 
tubo;  la  galería  general  nuevamente  en  seco;  la  pro- 
fundización  del  pozo  «Casualidad»,  que  al  romper  con 
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la  galería  permitirá  la  prolongación  de  ésta;  la  exca- 
vación de  una  galería  nueva,  qne  para  ganar  tiempo 
se  ha  emprendido  desde  el  pozo,  á  16  metros  por  cima 
de  la  primera,  todo  esto  hace  que  en  los  últimos  días 
haya  cundido  la  confianza  y  que  los  mineros  se  prepa- 
ren á  explotar  sus  filones  no  bien  queden  al  descubier- 
to las  zonas  vírgenes. 

Actualmente  no  hay  en  explotación  más  que  las 
minas  El  Carmen,  Rescatada,  Observación,  San  Vicen- 
te, Convenio,  Rafaela,  Ramo  de  Flores,  Hermosa,  Be- 
lén, Unión  y  Águila,  Templanza,  San  Andrés,  Espe- 
ranza, Monserrat  y  Madrileño ;  algunas  otras  tienen 
trabajos  de  preparación. 

Son  también  varias  las  que,  deseando  cumplir  las 
prescripciones  de!  Reglamento  de  Policía  Minera,  re- 
paran los  generadores  de  vapor,  sustituyen  los  cables 
viejos,  fortifican  pozos  y  galerías,  etc. 

Huelva.— ha.s  minas  de  La  Peña  del  Hierro,  de  piri- 
ta de  cobre,  en  término  de  Nerva,  han  entrado  en  un 
período  de  grande  actividad.  El  ingeniero  Sr.  Meló  y 
Novo,  que  se  encuentra  al  frente  de  los  trabajos,  lleva 
muy  adelantados  los  estudios  para  el  ferrocarril  que 
ha  de  unir  las  citadas  minas  con  la  linea  de  la  Compa- 
ñía de  Ríotinto. 

—  Las  minas  de  Cala  de  la  sierra  del  Venero  tam- 
bién parece  que  entran  en  una  nueva  fase  de  explota- 
ción. El  ingeniero  Sr.  Akerman  trabaja  sin  descanso, 
investigando  con  alguna  fortuna  aquellas  excavacio- 
nes, largo  tiempo  abandonadas.  Se  dice  que  existe  el 
proyecto  de  unir  las  citadas  minas  con  la  línea  férrea 
de  Zafra  á  Huelva,  construyendo  para  ello  una  vía 
cuya  longitud  no  bajará  de  38  kilómetros. 

—  Ha  sido  nombrado  inspector  técnico  de  la  Inves- 
tigación de  Hacienda  de  la  provincia  de  Huelva  el  in- 
geniero de  Minas  D.  Manuel  Barandica. 

—  El  ingeniero  de  Minas  D.  Joaquín  Gonzalo  Tarín, 
que  ha  pasado  una  buena  temporada  completando  sus 
investigaciones  geológicas  en  aquella  provincia,  ha 
regresado  á  Madrid ,  después  de  haber  recogido  más 
de  1.200  ejemplares  de  los  más  curiosos  minerales  de 
aquellas  minas. 

VARIEDADES 


l^a  ley  de  minas  de  oro  en  el  Transvaal.  —  La 

revisión  de  la  ley  sobre  el  oro  se  ha  terminado  de  dis- 
cutir, en  primera  lectura,  en  la  Cámara."  Se  mantiene 
el  principio  del  proyecto,  según  el  cual,  el  Gobierno 
puede  expropiar  á  las  Sociedades  mineras  cuando  vo- 
luntariamente dejan  de  explotar  sus  concesiones;  la 
ley  consigna  los  derechos  de  los  propietarios  en  caso 
de  expropiación  eventual.  He  aquí  el  texto  del  artículo 
140:  «Si  persiste  la  suspensión  de  trabajos  en  una  con- 
cesión, y  el  Gobierno  considerase  aquello  como  contra- 
rio al  bien  público,  podrá  conminar  al  propietario  para 
que  reanude  las  labores,  y  sino  fuere  obedecido,  tendrá 
el  derecho  de  caducar  la  concesión,  indemnizando  á 
los  accionistas.» 

I  dársena  mayor,  el  mapa  más  grande  y  el  mo- 
tor «le  gas  más  potente  que  existen  en  el  mundo.  — 

The  Engineer,  de  Londres,  publicaba  hace  poco,  en  un 
artículo  acerca  de  las  obras  de  ensanche  y  mejoras  del 
puerto  de  Liverpool,  que,  en  vista  de  la  llegada  que  se 
esperaba  á  dicho  puerto  del  nuevo  vapor  Oceanic,  que 


tiene  de  eslora  213  metros,  la  Mersey  Board  había  em- 
prendido la  construcción  de  un  nuevo  dique  que  ha  de 
tener  la  longitud  de  280  metros,  una  anchura  á  la  en- 
trada de  28  metros  y  un  calado  en  marea  alta  de  10  me- 
tros. Esta  dársena,  que  será  la  mayor  que  exista,  podrá, 
sin  embargo,  quedar  en  seco  en  el  espacio  de  media 
hora  por  medio  de  bombas  centrífugas,  que  están  ya 
pedidas  á  la  casa  John  <f-  Henry  Gmyne,  de  Hammer- 
smith,  cerca  de  Londres. 

La  carta  de  Inglaterra,  levantada  por  el  Estado  Ma- 
yor (Ordenance  Survey),  se  ha  terminado.  Contiene  más 
de  108.000  hojas,  y  ha  costado  £  200.000  (5.000.000  de 
francos)  por  año  durante  veinte  años,  ó  sea,  en  total, 
100  millones  de  francos  La  escala  varía  de  10  pies  (3 
metros),  á  '/m  de  pulgada  (0,0025  metros)  por  milla 
(1,6  kilómetros).  Es  tan  minucioso  este  mapa,  que  las 
hojas  á  escala  de  25  pulgadas  (0,64  metros)  por  milla, 
tienen  representados  los  setos,  cercas,  pequeñas  edifi 
caciones  y  hasta  cada  árbol.  No  sólo  se  señala  la  forma 
exactade  cada  edificio,  sino  sus  más  pequeños  detalles, 
como  pórticos,  cuerpos  salientes,  etc. 

La  Westinghouse  Machine  Cómpany  ( Estados  Uni- 
dos) ha  construido  un  motor  de  gas  de  900  caballos;  el 
resultado  ha  sido  tan  bueno,  que  ha  emprendido  la 
construcción  de  un  nuevo  modelo  de  1.200  caballos. 

Alina  inundada  en  Rusia;  300  mineros  aho- 
gados. —  Leemos  en  el  Écho  des  Mines  la  noticia  de 
haberse  inundado  súbitamente  la  mina  Casimir  de  Nie- 
mel.  Se  ignora  cómo  se  ha  producido  la  catástrofe, 
mas  se  supone  que  alguna  labor  ha  roto  con  un  copioso 
venero  que  se  ha  vertido  á  torrentes  en  las  excavacio- 
nes, cerrando  el  camino,  hacia  los  pozos  de  salida,  á 
los  300  infelices  mineros  que  poblaban  la  mina,  los  cua- 
les han  perecido  todos. 

Los  suprimidos  derechos  de  exportación.  —  Los 

que  fían  mucho  en  la  regeneración  económica  de  nues- 
tro desgraciado  país  por  ciertos  políticos,  no  habrán 
dejado  de  ver  con  pena  y  asombro  que  la  representa- 
ción de  uno  de  los  partidos  aspirantes  á  salvarnos  ha 
censurado  con  energía  la  supresión  del  derecho  de 
exportación.  La  manifestación  de  El  Tiempo  sobre 
ellos  debe  considerarse  una  esperanza  más  fallida  de 
buena  marcha  cercana  en  los  asuntos  públicos,  pues 
demuestra  que  si  sus  representados  hubieran  estado 
en  el  Poder  se  hubieran  resistido  á  suprimir  ese  des- 
atinado impuesto,  verdaderamente  marroquí,  que  todo 
el  mundo  sabe  que  es  ruinoso  y  que  cuanto  produce 
por  un  lado  se  pierde  con  exceso  por  otro.  Poco  bueno 
hay  que  esperar  para  los  intereses  económicos  de  Es- 
paña, de  políticos  que  admitan  sea  recurso  aceptable 
el  derecho  de  exportación;  pero,  además,  en  este  caso 
particular  demuestra  también  una  falta  de  sentido  po- 
lítico y  de  fina  penetración  de  las  realidades,  ó  de  no 
ser  así,  significa  querer  ocultar  la  verdad,  conocida 
por  los  que  tanto  hablan  de  amarla. 

El  derecho  dr  exportación  se  ha  suprimido  porque 
no  había  más  remedio  que  suprimirlo,  so  pena  de  pre- 
parar al  país  nuevos  desastres ;  que  ignoren  esto  el 
común  de  las  gentes  es  hasta  conveniente;  pero  que 
políticos  que  aspiren  á  gobernar  no  lo  sepan,  ó  es  in- 
signe torpeza  el  no  saberlo,  ó  insigne  mala  fe  el  apro- 
vechar la  supresión,  engañando  al  país  al  combatirla, 
si  saben  la  causa  profunda  de  por  qué  era  insostenible 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


335 


el  derecho  de  exportación,  y  no  seremos  nosotros  los 
que  lo  digamos  á  quien  no  lo  sepa.  ¡Harto  triste  es  esta 
verdad  para  divulgada ! 

Resumen  de  la  estadística  minera  de  Suecia 

en  1897.  —  La  estadística  oficial  acusa  los  datos  si- 
guientes: 


Mineral  de  hierro  en  roca 

Mineral  de  oro   .  .  . 

Mineral  de  plata  y  plomo. 

Mineral  de  cobre  

Mineral  de  zinc  

Mineral  de  manganeso. .  . 
Pirita  de  hierro  


Producción 

Diferencia 

en  1891. 

con  1896 

CORONAS  (1) 

Toneladas. 

Toneladas. 

2.086.119 

4-  48.025 

10.002.390 

1.662 

-f-  926 

34.126 

10.068 

—  5313 

233791 

25.207 

856 

343.377 

56.636 

+■  12.595 

1.462  007 

2.749 

-H  693 

47.075 

517 

-  492 

5.542 

Los  minerales  de  hierro1  de  los  lagos  y  marismas 
no  están  incluidos  en  los  de  roca,  y  fueron  1  047  to- 
neladas. 

La  producción  del  hierro  y  acero  fué  en  1897: 


Lingote  

Hierro  bruto  en  barras  

Lingotes  Béssemer  

Lingotes  Martín-Síemens  

Lingotes  fundidos  al  crisol  

Hierro  y  acero  laminado  en  barras  

Hierro  y  acero  en  pletinas  

Alambre  

Planchas  

Tochos  de  primera  pasada  para  tubos  sin  sol- 
dadura  


Toneladas 


538.197 
189  632 
107.679 
165.836 
691 
155.991 
74.285 
24  234 
16.367 

33.660 


Los  hornos  altos  han  producido,  por  término  medio, 
cada  uno  3.737  toneladas  al  año,  y  uno  con  otro  han 
estado  en  marcha  286  días  en  el  año,  empleándose  en 
ellos,  como  único  combustible,  el  carbón  vegetal,  al 
que  sólo  se  le  agrega  algún  cok  para  el  spiegeleisen. 

Los  demás  metales  producidos  en  1897  fueron: 


VALOR 

Kilogramos. 

Coronas. 

113 

279.693 

2.218 

153.596 

1.479.809 

284.727 

288.595 

254  240 

Sulfuro  de  zinc  

24.583.000 

1.327.482 

La  descentralización.  —  El  movimiento  que  se  ha 
producido  en  favor  de  la  descentralización,  cuyas  ven- 
tajas parece  que  reconocen  ya,  cuando  menos,  la  ma- 
yoría de  los  hombres  de  distintos  partidos  que  aspiran 
á  gobernar  el  país,  da  esperanzas  de  que  por  fin  se 
llegue  á  ella  en  mayor  ó  menor  grado  y  más  ó  menos 
sinceramente.  Dos  periódicos,  uno  tras  otro,  acabamos 
de  abrir,  en  cada  uno  de  los  cuales  vemos  los  fatales 
efectos  de  la  centralización,  y  más  de  la  centralización 
española,  con  oficinistas  que  nunca  tienen  ni  prisa  por 
despachar  expedientes,  ni  empeño  ni  saber  para  ha- 
cerlo bien. 


(1)    La  corona  1,39  pesetas  al  par, 


Un  periódico  de  Bilbao  pone  el  grito  en  el  cielo 
contra  una  Real  orden,  de  fijo  desacertada,  por  la  cual 
se  intenta  coartar  los  recursos  con  que  el  Ayunta- 
miento de  aquella  locaiidad  puede  contar  para  dar 
agua  á  la  población  ;  y  otro  periódico  de  Gijón  da 
cuenta  de  que  el  Círculo  de  la  Unión  Mercantil  é  In- 
dustrial de  aquella  villa  tiene  necesidad  de  dirigirse 
con  exposiciones  al  ministro  de  Fomento  para  recor- 
darle que  ya  han  reclamado  antes  el  establecimiento 
de  las  vias  de  enlace  de  los  muelles  de  Lequerica  con 
las  estaciones  de  los  ferrocarriles,  para  facilitar  y  aba- 
ratar los  transportes  de  carbones. 

Que  tales  cosas  sea  preciso  pedirlas  una  y  otra  vez 
y  reclamar  contra  resoluciones  desacertadas  de  los 
centros  sobre  ellas,  es,  entre  otras  muchas  muestras 
de  mal  gobierno,  lo  que  causa  esa  especie  de  desespe- 
ración en  el  país,  que  está  incubando  sentimientos 
cada  vez  más  hostiles  á  la  centralización,  que  pueden 
llegar  á  ser  peligrosos. 

En  la  forma,  como  en  el  caso  de  la  representación 
de  Gijón,  está  bien  que  se  guarden  las  apariencias  y 
se  pida  como  gracia  lo  que  los  peticionarios  tienen 
conciencia  de  que  deben  pedir  como  derecho,  y  segu- 
ramente más  inclinados  estarán  en  el  fondo  á  la  re- 
convención por  no  haberse  hecho  antes,  que  á  la  sú- 
plica de  que  se  haga  áhora. 

üíuevo  modo  de  fabricar  cuchillos  — Está  llaman- 
do mucho  la  atención  en  Sheffield  un  nuevo  modo  de 
fabricar  cuchillos  y  otros  instrumentos  semejantes  por 
medio  de  la  presión  hidráulica.  El  punto  de  partida  es 
una  cabilla  de  acero  que,  introducida  en  la  máquina, 
sale  de  ella  en  forma  de  cuchillos  perfectos  con  su 
hoja  y  mango.  Una  vez  extraído  de  la  máquina,  no 
hay  que  hacer  otra  co^a  sino  afilarlo.  Cada  máquina 
puede  producir  5  000  piezas  por  día  con  muy  poco  coste 
de  mano  de  obra.  Pueden  producirse  cuchillos  ó  cual- 
quiera otra  clase  de  instrumentos.  En  Sheffield  se  ha 
formado  una  Compañía  para  explotar  la  patente  en  la 
localidad. 

Nos  parece  que  sería  una  buena  industria  para  la 
fábrica  de  Vera,  ó  la  de  Ezcaray,  ó  cualquiera  de  las 
que  con  la  base  de  carbón  vegetal  en  los  hornos  altos 
pueden  producir  aceros  fundidos  al  crisol  de  primera 
calidad.  La  fuerza  hidráulica  debe  ser  importante  para 
el  movimiento  de  la  prensa  hidráulica.  En  España  hoy 
domina  la  cuchillería  alemana  por  lo  barata,  pero  no 
hay  razón  alguna  para  que  con  un  sistema  mecánico 
no  pueda  ser  toda  la  cuchillería  española. 

Se  vende  el  siguiente  material  de  minas: 

Veinticuatro  cribas  gemelas,  sistema  Huet  &  Geyler, 
10  trómeles  de  clasificación;  una  turbina  de  200  caba- 
llos para  un  salto  de  25  metros,  con  tubería  y  transmi- 
siones; dos  machacadoras  de  12  caballos;  dos  molinos 
de  cilindros,  sistema  de  resorte  y  camisas  desmonta- 
bles; uno  de  caballerías,  sistema  de  palanca  y  camisas 
desmontables;  un  horno  de  calcinación,  circular,  de 
6  metros  de  diámetro,  para  minerales  piritosos;  round- 
buddles;  conos  de  clasificación;  transmisiones;  tube- 
rías; elevadores  de  cangilones,  y  cubiertas  de  planchas 
onduladas  de  zinc  y  de  hierro  galvanizado. 

Para  datos  y  precios  dirigirse  á  la  Revista  Minera, 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Si  el  último  telegrama  con  los  precios  del  mercado 
de  metales  no  nos  hubiera  llegado  junto  con  la  noticia 
de  una  fuerte  subida  del  descuento  en  Londres  de3á4 
por  ICO,  apenas  podríamos  explicarnos  los  que  cotiza- 
mos, pues  todo  nos  hacía  creer  seguro  que  no  habría 
metal  que  no  hubiera  subido  desde  nuestro  número 
anterior,  dada  la  tendencia  bien  marcada  al  alza  que 
se  notaba:  tan  marcada  era  ésta,  que  aun  con  dinero 
caro  hay  renglones  que  vienen  cotizados  más  altos. 

El  descuento  subido  inesperadamente  implica,  ó 
complicaciones  políticas,  ó  la  certeza  de  que  los  Esta- 
dos Unidos  van  á  hacer  una  gran  sangría  de  oro  á  Eu- 
ropa, y  como  esto  casi  depende  sólo  de  su  voluntad,  si 
ésta  se  ha  manifestado  de  algún  modo  evidente,  no  es 
extraño  que  el  Banco  de  Inglaterra  defienda  su  encaje 
por  el  único  medio  que  ha  resultado  práctico  de  la  ele- 
vación del  descuento  oportunamente. 

La  situación  actual  ha  afectado  especialmente  al 
cobre  intimidando  á  los  especuladores,  que  han  podido 
asegurar  sus  ganancias  sin  exponerse  á  eventualida- 
des, \  por  esto  es  de  suponer  que  han  cedido  algo  los 
precios,  en  vez  de  subir  como  se  esperaba. 

En  el  curso  de  la  semana  llegó  á  cotizarse  el  cobre 
é.  ¿£  53.1.3  Como  se  notará  en  el  telegrama,  el  precio 
del  metal  no  ha  afectado  al  de  las  acciones  de  Río- 
tinto  que  se  cotizan  al  mismo  precio  que  en  nuestro 
número  anterior.  Hemos  recibido  la  circular  del  presi- 
dente de  esta  Compañía,  anunciando  á  sus  accionistas 
el  dividendo  magnífico  de  20  chelines,  á  cuenta  de  las 
utilidades  del  año  sobre  las  acciones  ordinarias,  y  el 
fijo  de  2/6  sobre  las  llamadas  acciones  preferentes,  que 
no  son  otra  cosa  que  lo  que  en  otras  Compañías  se  lla- 
man obligaciones  á  interés  fijo. 

Otro  metal  de  interés  en  este  momento,  porque  pa- 
rece afectado  en  sus  precios  hasta  cambiar  de  situa- 
ción permanente,  es  el  zinc  que  no  se  ha  resentido  en 
lo  más  mínimo  por  la  subida  del  descuento,  al  punto  de 
que,  lejos  de  bajar,  ha  subido  El  precio  actual  parece 
que  debiera  afectar  á  las  aplicaciones  de  este  renglón 
metalúrgico;  pero  sin  duda,  si  pierde  algunas  aplica- 
ciones, será  porque  vengan  otras  á  reemplazarlas. 

El  plomo  sigue  en  el  precio  de  £  13  y  nada  indica 
cambio  cercano. 

En  el  azogue  se  había  iniciado  una  pequeña  subida 
de  poca  entidad;  pero  no  tenemos  noticias  posteriores 
á  la  subida  del  descuento.  No  es  probable  que  se  haya 
afectado  el  precio.  Lo  más  interesante  del  mercado  de 
metales,  sin  embargo,  es  la  situación  de  los  renglones 
siderúrgicos;  la  subida  sigue  siendo  constante  y  nos 
atrevemos  á  decir  mucho  más  lenta  de  lo  que  era  de 
suponer,  dada  la  verdadera  escasez  que  se  nota. 

La  prosperidad  de  que  gozan  los  productores  les 
hace  tal  vez  no  querer  forzar  demasiado  el  precio  para 
evitar  la  reacción;  pero  si  trastornos  graves  no  vienen 
á  intervenir  en  la  marcha  del  mercado  del  hierro  y 
el  acero,  es  casi  segura  una  subida  mayor,  pues  no  hay 
modo  de  evitarla  cuando  se  deja  ver  el  empeño  en 
comprar  y  la  imposibilidad  de  muchos  productores  de 
vender  por  tener  comprometida  la  producción  de  mu- 
chos meses  por  delante.  En  particular  en  las  hematites, 
no  hay  el  recurso  de  otras  épocas  semejantes  á  la  pre- 
sente, de  encender  hornos  algo  anticuados  que  produ- 
cen más  caro  que  los  del  día,  porque  en  este  momento, 
aun  contando  con  hornos  y  combustibles,  se  tropezaría 
con  la  falta  de  mineral  para  hematites  que  no  esté 
comprometido.  Es,  por  lo  tanto,  posible  que  el  precio 
siga  subiendo,  hasta  que  lo  haga  tanto  que  influya  en 
acortar  Ye  demanda  por  posponerse  obras  que  hubie- 
ran de  ejecutarse  ahora. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones   25428  Ptas. 

Galletas  lavadas   20á24  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14ál6  — 

á4  pesetas  más,  se-  1  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25áS0  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

;  Grueso   16  — 

Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado  


Sobre  vagón;  a  bordo  l  1 

1: 


8,50  — 


por  contratas. 


Todo  uno   10 


Moñudo   4 

Cok  — Motalúrgieo  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   80a32 

—  Bólmez  de  1.a   30 ¿35 


Hierro. 


9/6  á  10  cheünei 
8  6  á  9/6 


17 


Ptas. 


Zinc. 


5,25 
4,50 
2 


Ptas. 


Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato. 

—  —  Rubio  

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  . 

—  —        secos  50  por  100   6 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50 

—  —       Alcobol  de  boja   13,75 

—  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  . 
Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K. 

—  Blendas  de  30  por  100.  Los  50  — 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  .... 

—  Cartagena  —  de  46  —  .... 
HierrOS.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .  T. 

—  —              —      para  pudelar. .  .  . 
TllbOS,  bierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

Astukias  /  Barras,  dimensiones  usuales   T. 

y         Viguetas  — 

Vizcaya  '  Angulos  — 

Alambre.— Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocbo  Béssemer  en  Bilbao  ....  T. 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  — 

Carril,  via  ordinaria   — 

Chapa  para  construcción  naval  — 

Puedas  y  ejes  para  tranvía  100  K. 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados. 

Lingote  Gartsberrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  54 

—  Cleveland  warrants   —      44  '4 

Barras  Staffordsbire  superiores   jf¡  6.10 

—  Middlesborough  corrientes   —  5.12 

—  Bruselas   190    Fr 008 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  j¡* 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  '  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  . 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool. 

—  Agria,  —   

ZinC.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£ 

Azogue. —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.  — 

Ültimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  Mórrison 


19 
20 
100 
78 


320 
300 
320 

200 
210 
170 
300 
90 


6.5/ 
4.12/ 
6.5/ 
6.10/ 
6.5 

4.65  Fr.00" 
9  peniques. 
6.50  — 
15  — 
10  — 
22.15 
7.4/6 


Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49  9  chelines. 

HierrOS.  —  Lingote  Hematites  Glasgow .  .  .     T.  55/10  — 

Cobre.  —  Barras  de  Cbile.  Por  tonelada  ...     £  52  16/3 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.3  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  76 .10.—  Id.  inglés.  .     j£  80.15/ 

Plomo  español  sin  plata   —  13 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza   28  peniques. 

Antimonio   £  36.10 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  de       5)   —  29.10/ 

—  Tharsis   —  7.5 
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SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL 


DEL  EMPLEO  DE  LOS  GASES  DE  LOS  HORNOS  ALTOS 

EN  LOS  MOTORES  (1) 

Memoria  leída  por  M.  Adolphe  Gtreiner,  director  general 
de  la  Sociedad  Cockerill,  de  Seraing, 
be  la  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en  Mayo  de  1898. 


El  poder  calorífico  de  los  gases  de  nuestros  hornos 
altos  varía  de  800  á  1.000  calorías  por  metro  cúbico. 
Ciertos  autores,  y  especialmente  M.  Lürmann,  dan  ci- 
fras mucho  más  bajas,  sin  indicar  el  método  de  deter- 
minación que  han  empleado.  Nosotros  podemos  pre- 
sentar los  nuestros  como  completamente  exactos  y  de 
ninguna  manera  exagerados.  Véase  cómo  hemos  proce 
dido:  durante  quince  días  hemos  recogido  cada  día  un 
recipiente  de  10  litros  de  gas  de  hornos  altos,  desde  las 
seis  de  la  mañana  hasta  la  misma  hora  del  día  siguien- 
te. Hemos  enviado  estos  quince  recipientes  á  monsieur 
A.  Witz,  especialista  bien  conocido  en  Lille,  pidiéndole 
el  análisis  calorífico  de  los  gases  enviados. 

Nuestros  hornos  altos  consumen  por  término  medio, 
una  tonelada  de  cok  por  tonelada  de  lingote,  y  no  se 
pretenderá  que  nuestros  gases  pueden  ser  más  ricos  que 
los  de  otras  fábricas.  M.  Witz  ha  hecho  el  análisis  por 
explosión,  en  su  bomba  calorimétrica,  y  el  resultado 
medio  obtenido  ha  sido  997  calorías  por  metro  cúbico 
<ie  gas  á  cero  grados  centígrados,  y  á  la  presión  de  760 
milímetros. 

Nosotros  creemos  que  para  la  cuestión  de  los  motó- 
les de  gas  ningún  método  es  superior  al  de  la  bomba 
calorimétrica.  En  todo  caso,  todas  las  comparaciones 
entre  la  fuerza  calorimétrica  obtenida  con  la  bomba  y 
la  de  la  fuerza  calculada  según  el  análisis  químico  (que 
prescinde  de  ciertos  elementos)  ó  por  otros  procedi- 

(1)    Véas»  el  número  anterior 


mientos  aun  menos  exactos,  dejan  sin  valor  las  compa- 
raciones de  aquella  clase. 

Véanse  nuestros  cálculos :  producimos  en  Seraing, 
por  término  medio,  600  toneladas  de  lingote  por  día. 
Está  admitido  por  todos  (véanse  los  cálculos  de  Hiertz, 
citados  por  Hubert,  Lürmann,  etc.)  que  la  cantidad 
media  es  de  4.500  metros  cúbicos  de  gas  producido  por 
tonelada  de  lingote,  de  la  cual  al  menos  2.000  metros 
cúbicos  pasan  á  las  calderas;  el  resto  va  á  los  aparatos 
de  calentar  el  viento,  ó  se  pierde  en  los  escapes,  etc. 
Las  600  toneladas  de  lingote  hacen  25  toneladas  por 
hora ,  es  decir,  25  X  2.000  =  50.000  metros  cúbicos  de 
gas  utilizado  por  hora,  eu  las  calderas. 

Las  calderas  en  servicio  miden  2.300  metros  cua- 
drados de  superficie  de  caldeo,  con  un  total  de  2.750 
metros  cuadrados;  porque  un  buen  número  de  ellas 
están  paradas  para  limpiarse.  Nuestras  máquinas  so- 
plantes, los  montara rg.i s,  bombas,  etc.,  desarrollan  en 
conjunto  2.300  caballos  de  fuerza.  En  varios  ensayos 
cuidadosamente  hechos  hemos  encontrado  que  nues- 
tras calderas  de  Cornwail  con  hervidores,  vaporizan  de 
12  á  15  kilogramos  de  agua  por  metro  cuadrado  de  su- 
perficie y  por  hora.  Sabemos  que  en  todas  las  fábricas 
que  emplean  el  mismo  sistema  de  calderas  obtienen 
los  mismos  resultados.  Los  2.300  metros  cuadrados  nos 
dan  próximamente  28.000  kilogramos  de  vapor  por 
hora,  con  4  á  5  atmósferas  de  presión,  es  decir,  un  gasto 
de  12  kilogramos  de  vapor  por  hora  y  por  caballo  indi- 
cado, tomando  todas  las  máquinas  una  con  otra,  com- 
prendiendo además  las  pérdidas  por  condensación. 

Esta  cifra  media  se  ha  confirmado  en  Seraing  por 
ensayos  directos  de  varias  máquinas.  De  este  modo 
llegamos  á  los  resultados  específicos  siguientes,  que  son 
los  de  nuestra  práctica  corriente  : 
50.000 

<)g  qqq  =  1.8  metros  de  gas  por  kilogramo  de  vapor 

producido. 
50.000 

2         —  22  metros  cúbicos  por  caballo  de  vapor. 

La  teoría  indica  un  metro  cúbico  de  gas  por  kilo- 
gramo de  vapor  producido.  Véanse  los  cálculos  que  lo 
demuestran  :  el  poder  calorífico  de  un  metro  cúbico  de 
gas  de  hornos  altos  á  15°  C.  con  1  por  100  de  humedad 
y  á  la  presión  atmosférica  de  760  milímetros  es,  por 
término  medio,  de  unas  1.000  calorías  poco  más  ó  me- 
nos, como  ya  se  ha  dicho;  se  admite  generalmente  que 
las  buenas  calderas  dan  un  rendimiento  de  65  á  67  por 
100.  Con  las  calderas  de  los  hornos  altos,  usualmente 
cubiertas  de  polvo,  ese  rendimiento  no  se  obtiene  gene- 
ralmente. De  modo  que  la  combustión  de  un  metro 
cúbico  de  gas  de  hornos  altos  en  las  calderas,  no  utiliza 
en  realidad  sino  67  x  1.000  =  670  calorías. 

Para  comparar  el  motor  de  gas  con  las  máquinas  de 
vapor  muy  perfeccionadas  y  modernas,  supondremos 
que  aquéllas  funcionan  con  vapor  á  presión  de  15  kilo- 
gramos. El  calor  total  contenido  en  un  kilogramo  de 
vapora  esa  presión  (temperatura  de  200o  C.)  es: 
,  606,5  —  0,305  X  200  =  667,5  calorías. 

Un  metro  cúbico  de  gas  de  hornos  altos  puede,  por 
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lo  tanto,  aplicado  á  la  caldera,  vaporizar  como  máximo 


De  todo  lo  cual  se  deduce  que,  en  números  redon- 
dos, un  metro  cúbico  de  gaB  de  hornos  altos  en  las  cal- 
deras produce,  teóricamente,  un  kilogramo  de  vapor. 
Podría  aumentarse  el  rendimiento  de  las  calderas,  recu- 
perando una  parte  del  calor  que  se  pierde  por  la  chi- 
menea, instalando  recalentadores  del  agua  de  alimen- 
tación; pero  enfriando  así  los  gases  de  escape  sería  en 
detrimento  del  tiro,  nunca  se  podría  llegar  á  mayor 
aprovechamiento  del  80  por  100,  y  aun  entonces  un 
metro  cúbico  sólo  vaporizaría  1,2  de  agua.  Pero  un  me- 
tro cúbico  producido  de  este  modo  no  es  un  metro  cú- 
bico de  vapor  seco  suministrado  á  la  máquina;  siempre 
hay  pérdidas  de  presión  y  condensación  en  las  tube- 
rías. Por  esto,  sin  prejuzgar  el  porvenir,  puede  decirse 
que  por  muchos  años  todavía  hará  falta  un  metro  cú- 
bico de  gas  de  hornos  altos  para  producir  un  kilogramo 
de  vapor,  esto  por  lo  menos. 

Refiriéndonos  á  lo  dicho  de  que  hacen  falta  22  me- 
tros cúbicos  de  gas  de  hornos  altos  para  obtener  un  ca- 
ballo de  fuerza  si  éstos  se  emplean  en  calderas  de  va- 
por, diremos  que  hay  instalaciones  modernas  en  las 
males  se  ha  llegado  á  resultados  mejores,  que  pudieran 
llamarse  de  laboratorio,  porque  en  esos  ensayos  de  con- 
sumo se  dejan  á  un  lado  las  bombas,  los  montacar- 
gas, etc.,  aparatos  todos  que  consumen  vapor.  También, 
cuando  se  trata  de  hacer  esos  ensayos,  se  barren  las  cal- 
deras y  así  se  llega  á  resultados  de  economía  exagerada. 
Nuestras  cifras  son,  por  el  contrario,  las  de  la  práctica 
corriente,  y  sólo  sobre  éstas  es  sobre  las  que  deben  ba- 
sarse los  cálculos.  Según  éstos,  nuestro  pequeño  motor 
ha  consumido,  trabajando  á  carga  plena,  4  metros  cú- 
bicos por  caballo  útil,  y  si  admitimos  para  el  gran  mo- 
tor el  consumo  de  3,5,  lo  cual  será  pronto  confirmado 
por  la  práctica,  nos  resultaran  disponibles,  después  de 
los  2.300  caballos  del  servicio  de  los  hornos  altos,  una 
iuerza  utilizable  de  • 

22 

2.300  X  -tt^        2.300  =  12.000  caballos. 

3,5  - 

Debe  hacerse  notar  que  para  evitar  toda  ilusión  he 
mos  contado  un  caballo  útil  por  caballo  indicado  de 
vapor. 

M.  Hubert,  en  su  folleto,  no  parte  de  resultados  de 
ensayos  hechos  en  una  instalación,  como  son  los  que  á 
nosotros  nos  han  servido  para  nuestros  cálculos.  El  se 
apoyó  en  los  rendimientos  medios  de  las  máquinas  de 
vapor  y  las  de  gas,  y  por  ese  medio  llega  también  á  su- 
poner disponibles  los  mismos  12.000  caballos,  es  decirj 
2.000  por  100  toneladas  de  lingote  producido. 

No  hay  nada  de  exagerado  en  estas  apreciaciones, 
que  aun  reduciéndolas  al  50  por  100,  todavía  dejaría 
una  economía  de  1.000  caballos  por  100  toneladas,  lo 
cual  sería  de  bastante  interés  para  que  la  atención  de 
los  industriales  se  fije  en  este  nuevo  progreso  de  la  me 
talurgia  del  lingote  de  hierro,  Sólo  hace  un  cuarto  de 
si^lo  que  se  destruyó  la  preocupación  de  dt-jar  quemar- 


se al  aire  libre  los  gases  de  los  hornos  altos.  Emplear  el 
gas,  mover  por  él  directamente  las  máquinas,  sin  el 
empleo  de  las  calderas  como  intermediarias,  considerar 
el  horno  alto  como  el  mayor  y  mejor  origen  de  fuerza  en 
las  fábricas  metalúrgicas,  es  un  nuevo  progreso  que  se 
verá  realizado  aun  antes  de  principiar  el  próximo  siglo. 
Ciertamente  en  esta  materia  tan  nueva  los  progresos  al 
empezar  serán  lentos.  Las  máquinas  de  gas  no  funcio- 
nan de  la  misma  manera  que  las  de  vapor.  Se  ensaya- 
rán diferentes  sistemas  en  Wishaw,  en  Hoerde,  en  Dif- 
ferdange,  en  Seraing;  pero  es  indudable  que  la  perspec 
tiva  de  hacer  marchar  una  fábrica  de  carriles,  en  todas 
sus  partes,  incluso  los  convertidores,  sólo  con  los  gases 
de  los  hornos  altos,  está  bien  calculada  para  tentar  á 
los  inclinados  á  los  experimentos. 

(Se  concluiqé,.) 


LA  FABRICACIÓN  DE  BOTELLAS  A  MÁQUINA 

Nosotros  que  tuvimos  relaciones  de  amistad  parti- 
cular con  los  industriales  que  hicieron  tentativas  de  fa 
bricación  de  vidrio  en  Andalucía,  que  resultaron  npgo- 
cios  ruinosos  dos  veces  en  Sevilla  y  una,  al  por  mayor, 
en  el  Puerto  de  Santa  María,  aprendimos  que  la  dificul- 
tad de  la  industria  del  vidrio  ha  sido,  es  y  será  el  per- 
sonal, y  especialmente  el  de  los  sopladores.  Todas  las 
operaciones  que  no  sean  el  soplado  del  vidrio,  pueden 
dominarse  más  ó  menos  por  el  estudio  y  la  práctica; 
pero  aquél  exige  una  resistencia  al  calor  y  un  aprendi- 
zaje tan  peculiar,  con  tantas  dificultades,  que  los  ope- 
rarios sopladores  no  se  forman  como  y  cuando  se  quie- 
re, sino  que  quien  logra  contar  con  una  masa  de  obreros 
de  esa  índole  estable  y  razonable  en  una  fábrica  de 
vidrio,  tiene  un  capital  que  hay  que  cuidar,  porque  el 
haberlo  logrado  representa  esfuerzos  muy  largos  y  cos- 
tosos. 

En  uua  fábrica  de  vidrio  en  que  hay  sopladores,  los 
dueños  se  hacen  la  ilusión  de  que  poseen  la  fábrica,  pero 
están  completamente  equivocados;  ellos  son  los  admi- 
nistradores de  los  verdaderos  dueños,  que  son  los  ope- 
rarios que  saben  soplar,  y  que  son,  por  añadidura,  una 
especie  de  conjunto,  formada  de  cabezas  ligeraa,  de 
poco  sentido,  pues  en  general  arruinan  á  las  fábricas  á 
que  llegan,  sobre  todo  si  se  establecen  fuera  de  su  país; 
lo  mismo  hemos  visto  que  son  los  belgas,  que  los  ita- 
lianos, que  los  alemanes;  todos  los  sopladores  de  vidrio 
parecen  cortados  por  la  misma  tijera.  Por  esto  hemos 
desconfiado  del  éxito  de  las  fábricas  de  botellas  que  se 
han  establecido  de  nuevo  en  Jerez. 

Claro  es  que  á  tales  precios  se  pueden  vender  las 
botellas  por  los  derechos  de  importación  y  demás,  que 
haya  ganancias,  aun  fabricando  con  todos  los  inconve- 
nientes; pero,  en  último  término,  la  fabricación  de  bo- 
tellas sopladas  con  aire  de  los  pulmones,  será  siempre 
en  España  una  industria  completamente  forzada,  sin 
vida  propia,  robusta  y  segura.  Cuando  se  trataba  de  esta- 
blecer las  fábricas  de  Jerez,  que  no  sabemos  cómo  mar- 
chan, tuvimos  ocasión  de  hablar  de  ello  con  uno  délos 
que  más  se  movían  para  que  se  llevaran  á  cabo;  y  fir- 
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mes  en  nuestra  creencia  de  siempre  le  decíamos  que, 
según  nuestro  saber,  la  fabricación  de  botellas  para 
Andalucía  tenía  que  apoyarse  en  dos  necesidades  fun- 
damentales. La  una,  era  establecerla  en  Puertollano, 
donde  había  primeras  materias  á  precios  del  mejor 
distrito  del  mundo,  que  son  carbón  barato  •materiales 
refractarios  baratísimos,  cales  aceptables  y  sílice  igual- 
mente, y,  por  último,  el  sulfato  de  sosa  en  Ciempozue- 
los,  que  podía  llegar  allí  á  ser  primera  materia  más 
barata  que  en  ninguna  otra  fábrica  de  botellas  del 
inundo. 

La  otra  base  en  que  creíamos  necesario  apoyar  la 
fabricación  de  botellas  para  el  Sur  de  España,  era  en  el 
émpleo  de  las  máquinas  Appert  de  soplar  mecánica- 
mente, que  entonces  estaban  casi  acabadas  de  inventar. 
Nuestra  opinión  en  este  caso,  como  en  otros  muchos, 
pareció  á  los  interesados  que  era  demasiado  adelanta- 
da, y  las  lábricas  se  establecieron  en  Jerez  con  carbón 
sumamente  caro,  con  sulfato  lo  mismo,  mano  de  obra 
altísima  y  materiales  refractarios  igualmente;  de  modo 
que  la  localización  de  la  industria  de  las  botellas  en  Je 
rez  lo  tiene,  según  creemos,  todo  en  su  contra  menos  el 
haharse  en  el  mercado  consumidor. 

Si  los  transportes  de  las  botellas  producidas  en  las 
mejores  condiciones  en  Puertollano  serían  tan  costosos 
que  anularan  todas  las  ventajas  de  hacerlo  allí,  y  si 
tiene  cuenta  aún  el  producirlas  en  Jerez  en  tan  pésima? 
condiciones,  es  un  problema  que  difícilmente  se  puedt 
reducir  á  cálculo,  porque  depende  completamente  de 
cómo  entenderían  las  Compañías  ferrocarrileras  que 
podían  tratar  la  cuestión  del  tráfico,  no  despreciable, 
que  representaría  el  llevar  á  Jerez  las  botellas  hechas 
en  Puertollano:  siu  tarifas  especiales  sería  imposible. 

De  todos  modos  e3  indudable  que  una  fábrica  de 
botellas  en  grandé  en  esa  cuenca  carbonífera,  se  encuen- 
tra tan  indicada  para  consumir  en  gasógenos  el  carbón 
menudo  y  el  emborrascado  invendible,  que  sólo  en  un 
país  industrialmente  tan  atrasado  como  el  nuestro  se 
concibe  que  se  encuentre  negocio  tan  claro  y  tan  pin- 
güe sin  hacer,  aunque  no  pasara  de  surtir  al  mercado 
central  de  España. 

Nos  induce  á  volver  á  tratar  hoy  de  esta  cuestión, 
el  hecho  de  haber  progresado  aun  las  máquinas  para 
fabricar  botellas  sin  tener  que  contar  con  el  obrero  so 
piador.  Grande  como  fué  la  mejora  de  León  Appeit, 
no  fué  sino  un  principio  de  adelanto,  porque  la  nueva 
máquina  francesa  de  Max  de  Nansouty  se  encuentra  en 
tal  estado  de  perfección,  que  un  obrero  cualquiera,  sin 
preparación  alguna,  puede  fabricar  con  ella  tantas  bo- 
tellas como  tres  buenos  obreros  sopladores.  De  ser  esto 
cierto,  y  este  género  de  dudas  se  resuelven  con  ir  á  ver 
donde  se  emplean  las  máquinas,  y  poniéndose  de 
aduerdo  con  el  inventor,  insistiremos  una  vez  más  en 
decir  que  en  Puertollano  se  pueden  hacer  botellas  á  un 
precio  más  bajo  que  en  cualquiera  otra  parte  del  mundo. 
Esta  industria,  establecida  allí,  representaría  algo  i m pai- 
tante para  la  riqueza  de  una  extensa  zona  del  país.  Que 
el  carbón  menudo  y  emborrascado  de  Puertollano  tenga 
aplicación  es  ya  un  fin  úlil  a  que  aspirar;  que  bi  sulfato 


de  sosa  de  Ciempozuelos,  inexplotado  hoy,  se  explote  en 
la  cantidad  que  puede  necesitar  una  gran  fábrica  de 
botellas,  tiene  la  importancia  directa  de  valorizar  unas 
minas  hoy  estériles,  pero  indirectamente  tal  vez  con- 
duzca á  la  fabricación  de  la  sosa.  Por  fin,  nosotros  tene- 
mos la  persuasión  de  que  una  vez  que  en  Puertollano  se 
conozca  la  utilidad  de  reducir  á  gas  el  carbón  invendi- 
ble, no  sería  sólo  en  la  industria  de  botellas  en  la  que 
se  aplicaría,  y  es  difícil  decir  hasta  qué  punto  ese  pri- 
mer paso  contribuiría  á  crear  otras  industrias  con  las 
25.000  á  30.000  toneladas  de  carbón  menudo,  casi  sin 
valor,  que  anualmente  se  producen  allí. 

 : — ■  -K$*  

ENSEÑANZA  TÉCNICA  Á  LA  INGLESA 


Corno  el  año  académico  está  en  sus  comienzos,  The 
Mining  Journal  de  1.°  de  Octubre  inserta  una  especie 
de  anuncio  ó  prospecto  del  curso  de  1898  á  99  en  la  Es- 
cuela de  Minas  de  Cambóme,  situada  en  el  centro  del 
distrito  minero  de  Cornwall.  Se  hace  saber  al  público 
que  el  Establecimiento  se  ha  ensanchado  notablemente 
con  nuevas  edificaciones,  entre  otras  un  gran  labora- 
torio con  nuevo  salón  de  hornos  y  talleres  docentes  de 
preparación  de  minerales. 

La  Escuela  ha  comprado  la  parte  Este  de  la  mina 
South  Condurro.io,  unida  á  la  mina  West  Francés,  con 
el  objeto  de  que  los  alumnos  puedan  practicar  cons- 
tantemente el  arte  de  la  minería  en  su  propio  dominio, 
bajo  la  dirección  de  personal  competente.  Desde  que 
las  minas  han  sido  compradas,  á  fines  del  año  anterior, 
no  han  dejado  de  hacerse  en  ellas  instalaciones  y  me- 
joras, tanto  en  el  interior  como  en  la  superficie,  para 
que  la  enseñanza  resulte  más  provechosa  y  eficaz. 

Se  ha  montado  un  nuevo  compresor  de  aire  paia 
dos  perforadoras,  y  con  el  fin  de  que  los  estudiantes  ¡  e 
pongan  al  corriente  en  todas  las  operaciones  de  la  peí  - 
foración  mecánica,  la  Escuela  ha  contratado  á  un  acre- 
ditadísimo capataz  de  perforadoras,  que  estará  encar- 
gado de  dichas  prácticas. 

En  terreno  de  la  mina  se  ha  levantado  un  edificio 
que  comprende:  una  gran  sala  de  dibujo,  gabinete  de 
aparatos  de  topografía,  almacén  y  talleres  de  fotogra- 
fía é  imprenta.  Todo  esto  dedicado  especialmente  al 
trazado  y  á  la  tirada  de  los  planos  que  levanten  los 
alumnos,  tanto  de  las  labores  como  del  exterior,  va- 
liéndose, ya  de  los  aparatos  topográficos,  ya  del  foto- 
grafímetro. 

Los  alumnos  encontrarán  toda  clase  de  facilidades 
para  el  estudio  de  los  principios  de  la  Mecánica  apli- 
cada á  la  construcción  de  maquinaria.  Se  presta  parti- 
cular atención  al  dibujo  técnico  y  á  la  resistencia  de 
materiales  y  á  la  Mecánica  aplicada  á  las  máquinas. 

He  aquí  el  cuadro  de  las  asignaturas  que  se  en- 
señan : 

Química,  Metalurgia,  Ensagos,  Mineralogía,  Geolo- 
gía, un  profesor  y  tres  ayudantes.  Minería,  Planos  mi- 
neros, Preparación  mecánica  de  las  menas,  un  profesor 
y  tres  ayudantes.  Matemáticas,  Mecánica  racional,  un 
profesor.  Mecánica  aplicr.da,  Mecánica  práctica,  dos 
profesores.  Dibujo  de  máquinas,  un  profesor  y  un  ayu- 
dante. Física,  un  profesor.  Concentración  g  beneficio  de 
arenas  de  placeres  auríferos  g  minerales  finos,  un  pro- 


340 


REVISTA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERÍA 


fesor.  Geometría  plana  y  del  espacio,  Construcción, 
Arquitectura,  un  profesor. 

Cinco  ó  seis  anuncios  más  inserta  el  gran  periódico 
londonense  de  otros  tantos  establecimientos  en  que  se 
enseña  la  Minería.  El  anuncio  de  Aspalria  College  (Cum- 
berland)  consigna  que  los  cursos  se  dan  especialmente 
para  preparar  á  los  estudiantes  ai  objeto  de  que  se 
pongan  en  disposición  de  ir  desde  luego  á  vivir  y  á  tra- 
bajar á  las  colonias,  sabiendo  catar  é  investigar  nue- 
vos criaderos  (prospecting),  sacar  planos  del  terreno  y 
ensayar  los  minerales  que  se  descubran.  El  de  The 
Durham  College  of  Science  (Newcastle)  tiene  buen  cui- 
dado de  proclamar  que  allí  se  ofrecen  toda  clase  de  fa- 
cilidades para  que  los  alumnos  de  Minas  obtengan  un 
conocimiento  práctico  de  su  profesión  en  las  hulleras 
de  aquel  colosal  distrito  carbonífero,  y  que  se  ha  crea- 
do una  clase  especial  de  explotación  y  beneficio  del 
oro.  También  se  hace  notar  por  el  director  del  Instituto 
técnico  de  Glasgow  y  del  Oeste  de  Escocia,  Departa- 
mento de  Minas  y  Metalurgia,  que  habrá  un  curso  es- 
pecial de  minas  de  oro,  otro  de  ensayos  y  tratamiento 
de  minerales  auríferos,  y  otro  de  rebusca  de  minerales 
y  reconocimiento  de  criaderos  vírgenes.  Y  para  no 
cansar  con  más  citas  fastidiosas  de  tanto  empirismo  y 
de  tanto  reclamo  ramplón,  sólo  mencionaré  á  la  Ee- 
druth  School  of  Mines,  la  cual  hace  saber  que  todas 
las  minas  vecinas  facilitarán  la  entrada  á  los  alumnos 
para  que  éstos  adquieran  experiencia  de  los  trabajos 
interiores;  que  sus  laboratorios  se  han  ampliado  mucho 
y  se  han  provisto  de  un  excelente  y  completísimo  ma- 
terial, y  que  se  pondrá  mudio  cuidado  en  que  apren- 
dan bien  los  escolares  á  hacer  ensayos  por  oro  y  por 
plata,  docimásticos  y  metalúrgicos. 

Ignoramos  la  calidad  de  estas  Escuelas  y  la  jerar 
quía  facultativa  con  que  saldrán  de  ellas  sus  titulares; 
pero  hay  que  reconocer  que  Inglaterra  va  progresando 
en  este  punto  ,  pues  hace  un  cuarto  de  siglo  los  inge- 
nieros de  Minas,  ó  lo  que  fueran,  se  formaban  traba- 
jando al  lado  de  un  maestro  como  en  los  oficios,  y  hoy 
se  ha  implantado  un  centro  de  estudios  de  Minería  en 
cada  provincia  en  donde  existe  industria  de  esa  clase. 
Ahora,  que  los  ingleses  no  pueden  nunca  prescindir  de 
su  carácter  de  raza  y  á  todo  trance  han  de  poner  el  ta- 
ller al  lado  del  aula,  y  se  empeñan  en  que  estas  carre- 
ras se  deben  aprender,  no  sólo  con  el  libro  y  la  expli- 
cación, sino  viéndolo  todo  y  trabajando  con  las  manos 
y  metiendo  las  narices  en  cada  máquina  y  en  cada  tajo. 
Esta  manía  llega  hasta  el  punto  de  considerar  los  es- 
tablecimientos mineros  como  material  de  enseñanza  y 
comprar  uno  como  se  adquiere  un  libro  para  la  biblio- 
teca.. •  ' 

Es  más,  el  lector  habrá  notado,  como  nosotros,  con 
cierta  extrañeza,  la  índole  circunstancial  de  algunas 
asignaturas,  que  parece  se  han  implantado  para  ir  di- 
rectamente á  fines  concretos,  pensando  sin  duda  en  el 
Transvaal  ó  en  Australia,  es  decir,  en  prosaicos  moti- 
vos de  conveniencia  y  de  lucro,  en  vez  de  elevarse  á 
las  ideas  generales  y  mantenerse  en  ellas  durante  todo 
el  período  de  los  estudios  académicos. 

;-  La  disculpa  que  dan  los  sostenedores  de  ese  sistema 
docente  es  que  no  basta  el  encerado  y  la  tiza  para 
aprender  engineeréng ,  y  que  ellos  lo  que  quieren  es 
hacer  desde  luego  hombres,  más  que  sabios  y  funcio- 
narios, De  un  hombre,  dicen,  se  puede  formar  después 
un  sabio,  pero  la  evolución  inversa  es  más  difícil. 


Sea  de  ello  lo  que  quiera,  lo  que  no  puede  negarse 
es  que  esos  contramaestres  6  ingenieros  ó  capataces, 
ó  lo  que  sean,  sin  haber  estudiado  cuatro  años  escola- 
res de  Matemáticas,  como  en  Francia  y  España,  ni 
haber  estado  siquiera  en  la  más  entonada  y  literaria 
Royal  Schpol  of  Mines,  de  Londres,  sostienen  á.  bas- 
tante buena  altura  la  industria  minera  de  Inglaterra  y 
discurren  algunas  mejoras  de  cuando  en  cuando.  Lue- 
go se  reparten  por  todo  el  Globo,  y  se  dan  tal  maña,  que 
consiguen  descubrir  y  aprovechar  las  riquezas  minera- 
les de  los  países  lejanos,  y  es  asombroso  cómo  en  unos 
cuantos  años  convierten  la  región  más  salvaje,  esqui- 
va y  miserable  en  un  emporio  de  producción  industrial. 

Ahora  que  tanto  se  habla  aquí  de  reformas  en  la  en- 
señanza, con  motivo  de  los  decretos  del  Sr.  Gamazo,  y 
que  algunos  hacen  objeto  de  ciertas  críticas,  á  nuestras 
Escuelas  especiales  de  Ingenieros,  hemos  creído  opor- 
tuno señalar  á  la  curiosidad  de  los  lectores  esos  pros- 
pectos de  las  Escuelas  inglesas  que  se  encuentran  en 
las  planas  de  anuncios  de  los  periódicos,  al  lado  del 
reclamo  de  un  fabricante  de  grasa  para  las  máquinas 
ó  del  vendedor  de  vestidos  impermeables  para  los  po- 
zos de  bombas. 

A.  C. 



LA  CÁMARA  DE  COMERCIO  DE  BILBAO 

Y  LA  JUNTA  DE  OBRAS  DEL  PUERTO 


La  Cámara  de  Comercio  de  Bilbao  representa  al  Go- 
bierno, con  bastante  razón,  contra  la  Real  orden,  un 
tanto  absorbente,  que  cambia  el  modo  de  funcionar  do 
la  Junta  de  Obras  del  Puerto,  puesto  que  impone  la 
intervención  molesta  é  innecesaria  de  las  oficinas  cen- 
trales en  el  nombramiento  del  personal,  y  fija  una  por- 
ción de  reglas  comunes  á  todas,  cuando  tan  distintas 
son  unas  de  otras. 

En  cuanto  á  esta  manía  de  uniformidad,  resulta  hoy 
más  extraña  que  nunca;  ya  que  tanto  se  clama  en  gran 
parte  del  país,  muchas  veces  con  motivo,  contra  la  cen- 
tralización en  todos  los  ramos,  no  es  de  gran  oportu- 
nidad contrariar  esta  manifestación  de  la  vida  local, 
que  tenía  cierto  viso  autonómico  ó  descentralizador, 
que  no  dejaba  de  ser  simpático  y  de  buenos  resultados 
en  algunas  provincias. 

Tampoco  vemos  justificada  la  creación  de  esos  dele- 
gados ó  interventores  para  todas  las  Juntas,  que  es  sa- 
bido están  ya  bajo  la  vigilancia  de  los  gobernadores, 
que  las  presiden  en  representación  del  Gobierno.  Es 
verdad  que  hay  algunas  Juntas  de  Obras  de  Puerto  que 
han  cometido  excesos  en  el  nombramiento  de  personal, 
convirtiendo  sus  oficinas  en  Casas  de  Beneficencia,  re- 
pletas de  empleados,  con  el  fin  de  que  vivan  y  no  de 
que  trabajen;  mas,  después  de  todo,  no  hacen  más  que 
imitar  el  ejemplo  que  les  da  la  Administración. 

Es  claro  que  esto  no  las  disculpa  ni  es  nuestra  in- 
tención disculparlas.  Lo  injusto  de  la  Real  orden  es 
medir  por  el  mismo  rasero  á  todas  las  Juntas,  ofendien- 
do tal  vez  á  los  dignos  vocales  de  aquellas  que  están  y 
han  estado  siempre  divinamente  manejadas. 

No  es  posible  que  con  las  nuevas  medidas  estén 
mejor  administradas  las  obras  del  puerto  de  Bilbao  que 
lo  han  sido  hasta  ahora  por  la  Junta;  no  se  puede  hacer 
más  para  llegar  á  convertir  á  Bilbao  en  puerto  de  primer 
orden.  Bien  manejadas  están  también  las  obras  del 
i  puerto  de  Sevilla,  y  si  se  han  notado  deficiencias  algu- 
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na  vez,  á  la  Administración  Central  se  debe,  á  causa 
de  los  desaciertos,  de  los  retrasos  y  de  la  falta  de  in- 
terés y  celo,  que  suelen  ser  su  característica,  por  des- 
gracia nuestra. 

Varias  Juntas  hay  que  desconocemos  en  los  detalles 
de  su  gestión;  mas,  seguramente,  las  de  Sevilla  y  Bilbao 
no  son  las  únicas  bien  administradas  y  que  para  nada 
necesitan  la  enojosa  presencia  de  delegados  n¡  inter- 
ventores. ¿A  qué,  pues,  envolverlas  á  todas  en  el  mismo 
concepto? ¿Cuánto  más  razonable  seríaacudir  con  mano 
fuerte  á  remediar  el  abuso  donde  lo  haya,  sin  conside- 
ración ni  miramiento  á  sus  individuos,  y  sin  contem- 
placiones á  los  caciquillos  políticos  que  las  perturban9 
 *#<  

La  tarifa  de  la  corriente  eléctrica  del  Niágara. 


La  tarifa  publicada  por  la  Empresa  que  suministra 
la  corriente  eléctrica  producida  por  las  cataratas  del 
Niágara,  es  la  siguiente,  que  resulta  en  extremo  barata. 

En  primer  lugar,  se  paga  mensualmente  un  dollar 
(al  par  5  pesetas)  por  cada  kilowatt  que  se  abona,  y 
además  un  tanto  por  cada  kilowatt-hora  que  se  emplea 
en  cada  mes,  según  la  tarifa  siguiente: 


Precio  del 

kilowatt-hora 

además  do  la 

NÚMERO  DE  KILOWATTS-HORAS  EN  EL  MES 

tasa  fija. 

Cénts.  de  peseta 

( al  parj. 

0  á   1.000  '  

10,625 

1.000  á  2.000  

7,875 

2.000  á  3.000  

0,250 

3.000  á  5.000  

5,250 

10.000  á  20.000  

5,875 

20.000  á  40.000  

3,625 

40.000  á  80.000  

3,500 

80.000  ó  más  

3,375 

Con  esta  tarifa  se  pueden  presentar  los  ejemplos 
siguientes  : 

Un  suscriptor  de  1  kilowatt  para  luz  que  consuma 
300  kilowatts-horas  al  año,  habrá  pagado  el  kilowatt- 
hora  á  31,60  céntimos  de  peseta. 

El  suscriptor  para  motor  de  un  kilowatt  obtiene  el 
kilowatt-hora  al  coste  de  16,95  céntimos,  porque  em- 
pleará 1.000  kilowatts-horas  al  mismo  precio,  pero  la 
tasa  fija  se  reparte  entre  mayor  número  de  kilowatts. 

En  la  misma  proporción  sigue  bajando  el  coste  del 
kilowatt-hora  para  motores  mayores;  asi  es  que  un 
suscriptor  de  S>0  kilowatts  que  consuma  22.500  kilo- 
watts-horas por  marcha  día  y  noche,  obtiene  el  kilo- 
watt-hora á  5,27  céntimos,  precio  al  cual  los  motores 
de  vapor  no  podrán  competir. 

—  K$*-   — 

SERVICIO  OFICIAL  DE  MINAS 


Sabemos  por  informes  de  buen  origen,  aunque  ab- 
solutamente extraoficiales,  que  en  el  Ministerio  de 
Fomento  existe  el  propósito,  de  acuerdo  con  lo  que 
previene  el  art.  5.°  del  reglamento  de  Policía  Minera, 
de  que  los  inspectores  generales  hagan  las  visitas  re- 
glamentarias á  los  distritos  mineros,  con  el  fin  de  ase- 
gurar el  exacto  cumplimiento  de  las  prescripciones  de 
policía  y  seguridad ,  así  como  el  buen  orden  de  todos 


los  servicios  administrativos  y  técnicos  que  constitu- 
yen la  Administración  del  ramo  de  Minas. 

Se  comenzará  por  los  distritos  de  primera  clase,  y 
por  el  pronto  ya  están  designados,  de  Real  orden,  los 
Sres.  García  Araus,  Basabe  y  Maureta,  para  girar  desde 
luego  la  visita  á  los  distritos  de  Vizcaya,  Oviedo  y  Al- 
mería respectivamente.  Les  acompañan  los  oficiales 
déla  Junta  Superior,  Sres.  Sánchez  Massiá  (D.  Ma- 
nuel), Vasconi  y  Zabaleta. 

Nos  parece  muy  bien  que  los  inspectores  generales 
de  Minas  vuelvan  á  desempeñar,  como  antiguamente', 
la  misión  activa  que  la  ley  les  encomienda,  de  acuerdo 
con  la  denominación  que  llevan  y  la  autoridad  que  os- 
tentan como  jefes  del  Cuerpo  y  del  servicio  oficial  de 
la  minería.  Esa  misión  es  tan  importante,  y  de  tanto 
interés,  por  lo  menos,  como  aquella  otra  de  carácter 
consultivo,  que  casi  exclusivamente  han  venido  des- 
empeñando como  vocales  de  la  Junta  Superior  Facul- 
tativa. 

Mas  ya  que  la  Administración  parece  que  revela 
cierto  deseo,  muy  loable,  de  perfeccionar  en  cuanto  sen 
posible  el  servicio  oficial  de  los  centros  mineros,  bueno 
sería  que  ella  diese  constantemente,  en  las  oficinas 
centrales,  el  ejemplo  de  actividad,  celo  y  estricto  cum- 
plimiento de  las  disposiciones  legales,  y  que  en  ningún 
caso  fuese  causa  de  retraso  en  los  servicios,  ó  de  que 
éstos  no  marchen  con  la  debida  regularidad, 

Se  nos  ocurre  ahora  esta  observación,  especialmen- 
te porque  lo  primero  que  han  de  notar  esos  señores 
inspectores  es  que  todavía  no  se  ha  comenzado  en 
ningún  distrito  las  visitas  á  las  minas,  que  ordena  t  i 
reglamento.  Pues  bien,  desde  el  3  de  Junio  está  despa- 
chada por  la  Junta  la  distribución  del  personal  faculta- 
tivo para  el  cumplimiento  de  esa  obligación,  así  como 
el  presupuesto  correspondiente,  partiendo  de  las  pro- 
puestas que  á  su  debido  tiempo  hicieron  los  jefes  de  los 
distritos;  pero  el  cuadro  general  está  todavía  pendien- 
te de  resolución  en  el  Ministerio,  después  de  cuatro 
meses,  olvidando  que  esa  resolución  ha  debido  to- 
marse antes  de  1.°  de  Julio. 

—Los  periódicos  de  los  distritos  mineros,  y  especial  • 
mente  nuestros  colegas  profesionales  de  Cartagena, 
Linares  y  Almagrera,  claman  con  frecuencia  contra  el 
abuso  que  se  comete  en  muchas  minas  de  abandonar 
pozos  sin  las  cercas  y  cubriciones  que  previene  la  ley. 
Esta  incuria,  que  tantas  desgracias  ha  ocasionado  y 
ocasiona,  y  que  no  vacilamos  en  calificar  de  cri- 
minal, es  muy  antigua  en  nuestros  distritos,  y  ya  es 
hora  de  que  sea  corregida  con  mano  fuerte,  aplicando 
el  capitulo  XXI  del  reglamento  de  Policía  Minera. 

Por  la  seguridad  de  los  mineros,  de  los  empresarios 
y  del  público  en  general,  y  también  por  el  buen  nombre 
de  nuestro  país,  nos  permitimos  llamar  la  atención  de 
los  ingenieros  jefes  acerca  de  esa  peligrosísima  trans- 
gresión á  los  preceptos  contenidos  en  los  artículos  48 
y  49  del  reglamento  citado. 

VARIEDADES 


El  aluminio  para  conductores  de  electricidad. — 

No  es  profetizar  para  plazos"  lejanos,  como  á  veces  nos 
permitimos  hacerlo  sobre  la  industria  de  automóviles 
y  otras,  el  decir  que  el  aluminio  va  á  representar  un 
papel  de  primer  orden  en  los  cables  para  transmitir  la9 
corrientes  eléctricas  á  distancia.  Hasta  ahora,  el  caso 
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importante  conocido  era  el  de  la  fábrica  de  aluminio 
de  la  Pittsburgh  Reduetion  Cómpany,  que  tiene  cables 
do  aluminio  en  sus  transmisiones  de  corrientes  en  toda 
olla;  pero  este  caso  no  era  muy  significativo  en  cuanto 
á  la  conveniencia  de  los  cables  de  aluminio  por  com- 
paración á  los  de  cobre,  por  cuanto  siendo  la  fábrica 
productora  de  aquel  metal  y  no  de  éste,  se  podía  argüir 
que  el  de  aluminio  lo  tenía  á  precio  de  coste  y  el  de 
cobre  al  del  mercado.  Un  caso  nuevo  de  aplicación  de 
los  cables  del  llamado  metal  del  porvenir,  viene  á 
dar  mucho  mejor  aspecto  á  su  causa.  La  transmisión 
de  10.000  caballos  desde  los  saltos  de  Snoqualmie  á 
Seattle  y  Tacoma,  va  á  hacerse  con  cables  de  aluminio, 
para  la  cual  se  han  contratado  ya  150.000  libras  de  alu- 
minio garantizado  con  ley  de  99,30  por  100  de  metal 
puro,  sin  más  de  0,25  por  100  de  hierro  y  0,30  de  sílice. 
Antes  de  convertirlo  en  alambre  se  le  agregará  1,50 
por  100  de  cobre  electrolítico. 

Es  un  paso  probablemente  decisivo  en  esta  cuestión 
del  porvenir  de  primer  orden,  pues  las  transmisiones 
de  corrientes  eléctricas  para  todos  los  usos  apenas  se 
puede  decir  que  han  empezado  aún,  y  los  que  se  admi- 
ran de  lo  que  se  ha  hecho  hasta  aquí,  dentro  de  pocos 
años  se  admirarán  de  haberse  admirado  ahora. 

El  precio  de  este  contrato  debe  haber  sido  un  precio 
especial  por  debajo  del  corriente,  pues  se  asegura  que 
costará  menos  la  instalación  que  si  se  empleara  cobre. 
De  todos  modos  es  de  creer  que  el  límite  á  la  subida 
del  cobre  lo  fije  el  aluminio,  asi  como  el  de  aquél  in- 
fluya sobre  éste. 

Cada  día  consideramos  que  sería  más  útil  hacer  el 
inventario  de  las  fuerzas  hidráulicas  constantes  é  in- 
termitentes con  las  que  se  puede  contar  en  España,  en 
previsión  de  las  que  podrá  emplear  la  industria  del 
aluminio  y  otras. 

Locomotoras  eléctricas.  —  En  la  sección  monta- 
ñosa del  ferrocarril  central  del  Pacífico  se  trata  de 
emplear  locomotoras  eléctricas,  porque  el  carbón  es 
allí  caro  y  hay  abundancia  de  fuerza  hidráulica.  Desde 
Sacramento,  á  través  de  la  Sierra  Nevada,  á  Verdi,  la 
distancia  es  muy  cerca  de  200  kilómetros,  y  en  ella  es 
en  la  que  se  trata  de  establecer  la  tracción  eléctrica. 

La  industria  eibnrresa.  —  En  un  comunicado 
dirigido  desde  Londres  á  El.  Nervión,  de  Bilbao,  por 
D.  Pedro  A.  de  Otaduy,  se  estimula  á  los  capitalistas  á 
aprovechar  las  condiciones  industriales  de  Eibar  para 
establecer  fábricas  de  máquinas  de  coser  y  de  velo- 
cípedos. Nos  parece  que  el  comunicante  tiene  mejor 
intención  que  conocimiento  de  estas  industrias,  por 
*nás  que  se  ofrece  á  contribuir  con  sus  informes  á  que 
se  creen  en  Eibar.  La  industria  de  las  máquinas  de 
coser  se  puede  decir  que  está  agotada  en  España,  en 
parte,  por  la  fábrica  de  Cataluña,  yaantigua,  y  en  parte, 
por  la  venta  á  plazos  que  hacen  los  representantes  de  la 
Compañía  Singer;  sería  una  industria  en  Eibar  que  na- 
cería demasiado  tarde  para  prosperar.  En  cambio,  la 
verdadera  industria  que  se  puede  crear  allí  ahora  para 
cogerlas  primicias,  como  lo  están  haciendo  los  fabri- 
cantes franceses,  es  la  industria  de  los  automóviles, 
para  los  cuales  hay  sin  dudacondiciones  en  Guipúzcoa, 
si  no  para  hacerlos  completos,  cuando  meno*  en  mu- 
días  de  sus  partes.  No  hay,  sin  embargo,  que  disimular 
que  lo  más  importante  para  los  automóviles,  si  son  de 
gas  ó  vapor,  son  las  máquinas  motrices,  y  si  son  de 


electricidad,  quizás  lo  decisivo  es  los  más  ó  menos  re- 
cursos para  fabricar  bien  y  baratos  los  acumuladores 
de  electricidad.  La  construcción  de  las  cajas  de  los  ve- 
hículos pertenece  á  los  maestros  de  coches  en  general, 
que  se  encuentran  en  todas  las  grandes  poblaciones; 
pero  mientras  hayan  de  venir  del  extranjero  los  tubos, 
los  ejes  y  las  llantas  de  caúcho,  no  se  puede  decir 
dónde  estará  mejor  localizada  la  industria. 

En  Eibar,  entre  otras  especialidades,  creemos  que 
lo  que  más  interesa  hacer  son  las  máquinas-herra- 
mientas de  pequeñas  dimensiones  para  todas  las  in- 
dustrias de  metales  y  para  labrar  las  maderas,  las 
sierras  de  mano  y  mecánicas  y  las  herramientas  en 
general. 

El  Congreso  de  mineros  en  Leus.  — En  la  reunión 

celebrada  el  día  2  por  los  delegados  del  Sindicato  de 
obreros  de  las  minas  de  hulla  para  dar  cuenta  del  acusr- 
do  recaído  entre  ellos  y  las  Compañías  acerca  de  los 
salarios,  el  diputado  socialista  M.  Basly  ha  leído  los 
siguientes  datos,  que  nos  parece  útil  dar  á  conocer. 
Deben  ser  bastante  exactos,  pues  no  han  sido  discuti- 
dos por  los  periódicos  técnicos: 
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El  mejor  zinc  que  se  produce.  —  El  zinc  más  puro 
que  se  produce  actualmente  es  el  que  obtiene  la  gran 
Sociedad  Brunner  Mond  y  Compañía,  en  la  fábrica  de 
las  cercanías  de  Chester,  en  cantidad  de  2  toneladas 
por  día  con  99,93  á  99,98  de  zinc.  Después  de  éste  viene 
el  americano  que  contiene  como  impurezas  de  0,2513  á 
0,8723  de  plomo,  de  0,01  á  0,0546  de  hierro  y  desde  in- 
dicios hasta  0,0188  por  100  de  cadmio.  Aun  cuando  se 
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ha  dicho  que  el  zinc  producido  en  Silesia  había  em- 
peor  ido  de  calidad,  recientes  estudios  han  demostrado 
que  no  es  cierto  y  que  ahora,  como  antiguamente,  el 
análisis  da  98,80  á  98,91  por  100  de  zinc;  1,03  á  1,08  de 
plomo;  0,017  á  0,023  de  hierro;  0,015  á  0,034  de  cadmio, 
y  0,002  á  0,008  de  arsénico. 

El  calcio  metálico.  -  M.  Moissán  ha  conseguido 
obtener  el  calcio  metálico  libre  de  impurezas  disol- 
viendo el  metal  impuro  en  un  baño  de  sodio  metálico 
mantenido  en  fusión  al  calor  rojo.  Al  enfriarse,  el 
calcio  cristaliza  y  se  separa  de  la  masa  por  medio  del 
alcohol  absoluto.  Los  cristales  del  metal  pufo  son  blan- 
cos y  brillantes,  y  pertenecen  al  sistema  hexagonal. 

Hueva  lámpara  eléctrica  minera.  —  Ninguna  de 
las  lámparas  eléctricas  inventadas  hasta  ahora  para 
ser  empleadas  en  las  minas,  puede  decirse  que  tiene 
ventajas  tan  decididas  que  haya  conseguido  imponerse 
al  punto  de  que  sea  probable  se  use  de  un  modo  gene- 
ral. Se  habla  ahora  de  una  nueva  inventada  en  los  Es- 
tados Unidos  por  el  capitán  Herbbell,  dé  la  cual  se 
dice  que  satisface  á  todas  las  condiciones  para  genera- 
lizarse. Pertenece  al  género  de  pila  primaria,  pero  no 
hay  hasta  ahora  de  ella  otra  descripción  sino  que  los 
zincs  y  los  carbones  son  de  formas  especiales  y  se  ob- 
tienen por  procedimientos  nuevos. 

Cuando  esté  en  venta  la  adquiriremos,  como  hemos 
hecho  con  todas  las  inventadas  hasta  aquí,  para  cono- 
cerla en  la  práctica.  Sin  embargo,  nos  parece  difícil 
que  una  lámpara  minera  con  pila  primaria  satisfaga  á 
la  condición  de  ser  barata  en  su  empleo  diario,  por 
más  que  puede  ser  más  conveniente  para  usarla  en 
corto  número,  que  las  que  exijan  recargar  los  acumu- 
ladores. 

Nuevas  minas  de  carbón  en  Inglaterra. — La 

buena  temporada  por  que  han  pasado  las  explotacio- 
nes carboníferas  del  Nordeste  de  Inglaterra,  se  conoce 
que  ha  dado  ánimos  y  dinero  para  pensar  en  nuevas 
explotaciones,  y  uno  de  los  resultados  será  que  en  el 
distrito  virgen,  en  aquella  costa,  entre  Seaman  yHart- 
lepool  (que  se  supone  contiene  sobre  400  millones  de 
toneladas)  se  están  haciendo  estudios  que  conducirán, 
cuando  menos,  á  establecer  una  de  las  mayores  y  más 
perfectas  explotaciones  de  carbón  de  Inglaterra. 

El  capital  invertido  en  instalaciones  eléctricas. 

Por  grande  que  se  presente  á  primera  vista  el  capital 
invertido  en  instalaciones  eléctricas,  cuando  se  llega  á 
conocer  con  detalles,  resulta  aún  mayor  de  cuanto  se 
podía  imaginar.  Sólo  en  los  Estados  Unidos  represen- 
tan 12.000.000.000  de  pesetas  lo  invertido  en  tranvías 
eléctricos  y  centrales  para  alumbrado;  el  teléfono  y 
sus  ramificaciones  han  dado  lugar  á  un  gasto  de  500 
millones  de  pesetas.  Inmensas  como  ya  parecen  estas 
cifras,  resultan  pobres  cuando  se  piensa  lo  que  alcan- 
zarán cuando  sea  general  la  tracción  eléctrica  en  todos 
los  ferrocarriles  y  también  en  las  explotaciones  agrí- 
colas. 

El  mercantilismo  y  el  patriotismo  de  los  yan- 
kis.  —  Si  en  España  nos  hubieran  dicho  que  el  presi- 
dente de  la  Compañía  Tabacalera,  ó  el  de  la  Sociedad 
de  Explosivos  ó  el  de  los  Altos  Hornos  de  Bilbao,  ha- 
bían ido  á  la  guerra  de  Cuba  de  voluntario,  nos  pa- 
recería la  cosa  bien  chocante.  Sin  embargo,  son  va- 


rios los  casos  de  personas  de  gran  posición  social  y 
riquezas  en  los  Estados  Unidos  que  han  tomado  parte 
en  la  guerra  con  España,  ó  por  patriotismo,  ó  afano- 
sos de  notoriedad.  Un  caso  notable  de  esa  especie  es 
el  del  capitán  Hunt,  presidente  de  un  inmenso  y  lu- 
crativo negocio,  como  es  el  de  la  Pittsburgh  Reduction 
Cómpany,  que  es  la  única  Compañía  productora  de 
aluminio  en  los  Estados  Unidos,  el  cual  fué  de  volunta- 
rio mandando  una  batería  á  la  invasión  de  Puerto 
Rico;  el  caso  no  puede  ser  más  raro;  pero  entra  ahora 
la  mezcla  del  patriotismo  y  del  mercantilismo.  Lo  pri- 
mero que  hizo  fué  llevarse  un  juego  de  utensilios  de 
campaña,  muy  completo,  de  aluminio,  que  estuvo  en 
uso  todo  el  tiempo  que  su  batería  hizo  servicio;  pasó 
un  fuerte  ataque  de  calenturas  intermitentes;  pero  á  su 
regreso  y  cuando  se  repuso  de  su  enfermedad,  aten- 
diendo á  su  negocio,  ha  anunciado  á  los  cuatro  vientos 
que  los  utensilios  de  campaña  que  llevó  á  la  guerra  se 
exponen  al  público  en  las  oficinas  de  la  Pittsburgh  Re- 
duction Cómpany. 

Ferrocarril  del  Astillero  á  Ontaneda.  —  El  Con- 
!  sejo  de  la  Compañía  saca  á  concursó  la  construcción 

de  las  obras  de  fábrica  y  explanación  del  primer  trozo 
|  de  dicha  línea,  admitiendo  proposiciones  hasta  el  12  de 

Noviembre. 
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Se  ha  publicado  el  número  29  de  la  excelente  re- 
vista La  Naturaleza,  cuyo  sumario  es  el  siguiente: 

«Progresos  científicos»,  por  Ricardo  Becerro  de 
Bengoa  —  «Aparatos  electro-balísticos»  (ilustrado), 
por  V.  M.  —  «Potencia  necesaria  para  la  propulsión  de 
los  barcos  eléctricos»,  por  G.  P.  —  «Monografía  del 
-  planímetro  de  contador  y  principalmente  de  los  mode- 
los Amsler  y  sus  derivados»  (ilustrado),  por  Eugenio 
¡  Guallart.  —  «Animales  histéricos,  alcohólicos  y  mor- 
finómanos», por  Laverune.  —  «  Comprobación  de  las 
I  lámparas  de  incandescencia»,  por  Luis  Bell.  — «Notas 
!  varias:  Curioso  cebo  para  pescar  con  caña».  —  «¿Por 
qué  se  oye  el  ruido  del  mar  en  las  caracolas?»  —  Los 
dentistas  del  Japón».  —  «Las  abejas  como  barómetro». 
«Los  gusanos  de  luz».  —  «Bacalaos  condecorados»  — 
«La  erupción  del  Vesubio».  —  «El  fuego  grisú  y  los 
microseísmos».  —  «La  vacuna  en  Inglaterra».  —  «Ex- 
!  ploración  ártica».  —  «Longevidad  del  hombre». 

Ü.1VTJISTGIO 

Se  vende  el  siguiente  material  de  minas: 

Veinticuatro  cribas  gemelas,  sistema  Huet  &  Geyler, 
10  trómeles  de  clasificación;  una  turbina  de  200  caba- 
llos para  un  salto  de  25  metros,  con  tubería  y  transmi- 
siones; dos  machacadoras  de  12  caballos;  dos  molinos 
de  cilindros,  sistema  de  resorte  y  camisas  desmonta- 
bles; uno  de  caballerías,  sistema  de  palanca  y  camisas 
desmontables;  un  horno  de  calcinación,  circular,  de 
I  6  metros  de  diámetro,  para  minerales  piritosos;  round- 
¡  buddles;  conos  de  clasificación;  transmisiones;  tube- 
rías; elevadores  de  cangilones,  y  cubiertas  de  planchas 
onduladas  de  zinc  y  de  hierro  galvanizado. 

Para  datos  y  precios  dirigirse  á  la  Revista  Minera. 

 — 
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 

El  mercado  de  metales  sigue  en  la  misma  favorable 
situación  que  ha  sido  la  regla  de  estos  últimos  meses, 
con  constante  tendencia  á  subir,  contenida  por  los  te- 
mores de  complicaciones  políticas,  sin  lo  cual  hubiera 
sido  más  rápida  hace  tiempo;  pero  como  la  tendencia 
está  fundada  en  la  reducción  de  las  existencias,  á  me- 
dida que  se  presenta  en  los  compradores  la  necesidad 
absoluta  de  comprar,  se  resignan  á  hacerlo,  pagando 
siempre  alguna  fracción  más  que  en  sus  compras  an- 
teriores. 

El  metal  que  proporcionalmente  se  ha  elevado  más 
sobre  los  precios  de  época  alguna  es  el  zinc,  que  ha 
venido  en  una  persistente  alza,  y  es  más  extraño  por 
ser  uno  de  los  metales  cuyo  consumo  es  sólo  obligado 
para  determinados  usos ;  en  otros  muchos,  quizá  en  la 
mayoría  de  sus  aplicaciones,  tiene  numerosos  compe- 
tidores. Como  tanto  su  producción  como  su  comercio 
se  encuentran  en  un  número  reducido  de  manos,  quizá 
á  esto  se  deba  la  persistente  alza,  sin  la  menor  apa- 
riencia por  ahora  de  retroceder. 

Se  encuentra  también  en  condiciones  de  precio 
muy  ventajosas  el  estaño,  cuyos  precios  recuerdan  los 
de  época  muy  atrasada,  salvo  la  pequeña  interrupción 
que  en  su  depreciación  influyó  el  inflamiento  forzado 
de  los  tiempos  de  la  Sociedad  de  Metales.  La  subida 
de  ahora  parece  por  todo  extremo  natural,  y  aluviones 
de  España  que  no  han  sido  explotables  en  estos  últimos 
años,  tal  vez  lo  sean  ahora  por  la  combinación  de  los 
precios  con  los  cambios. 

Cotizamos  hoy  el  cobre  más  caro  que  en  el  número 
anterior;  y,  sin  embargo,  durante  la  semana  ha  pasado 
por  precio  algo  mayor;  siguen  todas  las  razones  para 
esperar  mayor  subida.  Por  de  pronto,  es  un  hecho  que 
la  existencia  en  15  de  Octubre  en  Europa  era  sólo  26  217 
toneladas,  que  siendo  la  más  baja  en  absoluto  desde 
hace  diez  años,  parece  aun  mucho  menor  considerando 
el  consume  de  esta  época  por  su  cuantía  y  su  perento- 
riedad; ningún  tranvía  ó  ferrocarril  eléctrico  en  pro- 
vecto ó  en  vía  de  ejecución  habrá  de  abandonarse  ó 
detenerse  porque  el  cobre  alcance  el  precio  de  £  60;  y 
á  nuestro  juicio,  en  las  condiciones  actuales  del  merca- 
do es  tan  fácil  conseguirlo,  que  no  comprendemos  por 
qué  los  productores  andan  tan  remisos  en  llegar  á  tan 
ventajosa  cotización.  Como  si  no  fuera  bastante  lo  corto 
de  la  existencia,  tenemos  ahora  corrientes  de  inteli- 
gencia entre  la  Compañía  de  Anaconda  y  la  de  Monta- 
na, y  si  á  esto  se  agrega  las  relaciones  de  los  tenedo- 
res de  estas  acciones  con  los  principales  accionistas 
hoy  de  Riotinto,  se  puede  decir  que  querer  es  poder 
vender  el  cobre  á  £  60.  No  hay  ni  aun  temor  al  cobre 
viejo,  pues  éste  es  de  suponer  que  se  encuentre  tan 
agotado  en  todas  partes  como  lo  está  en  España,  donde 
no  se  ofrece  ya  partida  alguna  de  cobre  viejo  de  que 
valga  la  pena  hablar;  todo  ha  ido  á  parar  á  la  casa  de 
moneda  de  Madrid,  para  la  que  se  celebrará  nueva  su- 
basta en  breve. 

La  plata,  tan  luego  como  han  cesado  las  compras 
para  España,  ha  declinado  y  aun  ha  pasado  por  algu- 
na fracción  más  baja  que  la  del  último  telegrama. 

El  mercado  de  hierros  y  aceros  sigue  muy  boyante 
y  fundado  también  en  verdadera  escasez,  en  medio  de 
una  producción  crecidísima  en  los  Estados  Unidos, 
pero  al  mismo  tiempo  parece  que  se  ha  perdido  el 
miedo  en  Europa  á  las  remesas  de  aquel  país,  al  me- 
nos por  ahora.  El  hierro  colado  de  hematites  ha  lle- 
gado á  un  precio  que  hacía  tiempo  no  se  conocía,  y 
con  el  cambio  actual  puede  exportarse  la  producción 
ospañola  con  excelente  ganancia  á  pesar  del  alto  y 
descompuesto  mercado  de  cok  en  nuestro  país. 

Se  atravesaría  ahora  una  situación  magnífica  si  las 
predicaciones  de  la  Revista  Minera  en  favor  de  la 
producción  del  cok  español  hubieran  surtido  efecto. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  t  de  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   25  A  28  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20  a  24  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  Ha  16  — 

a  4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   154  ls  — 

gún  circunstancias.  J  Idem  id.  fraguasy  para  cok.  15ál8  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15 á  18  — 

\  Cok  metnlúrgicoy  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

|  Grueso   16  — 

Puertollano  en.vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10  — 

'  Menudo   4  — 

Cok — Metalúrgico  6  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Avilés  á  bordo   30á32  — 

—  Bélmez  de  1."   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  cheline; 

—  —      Rubio   8, 6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
ZinC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  .  .  .  .  '  19  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —              —     para  pudelar. ...  78  — 
TllbOS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

ASTURIAS  I  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

y       ?  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfioo  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  56 

—  Cleveland  warrants                                   —  45  3 

Barras  Staffordshire  superiores                             £  6.10 

—  Middlesborough  corrientes                         —  5.12 

—  Bruselas                                                    .  190    Fr  cos 

Viguetas  belgas   150  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    £  6.5/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales               —  4.12/ 

—  En  barras                                        —  6.5/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....    —  6.10/ 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  6.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

HOjadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—              Agria,      —    10  — 

Zinc.   -  Calidad  corriente,  por  T                        £  23.10 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.4/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  llórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49/11  chelines. 

HierrOS.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .    £  58.7/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.3  — 

Estaño  del  Estreoho,  £  79.12/6.—  Id.  inglés.     £  S3 

Plomo  español  sin  plata                                   —  13 

Plata.  —  En  barras  on  Londres  por  onza   27  s/4  peniques 

Antimonio                                        £  36.10 

Acoiones.  Riotinto  (ordinarias  de  £  5)                 —  29.8,9 

—  Tharsis                                               —  7.5' 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia,  8. 
Teléfono  663. 
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"SECmON^IENlTnCO-lNDu¥TRIAL^ 
Los  minerales  de  manganeso  de  la  provincia  de  Huelva. 

RESEÑA  HISTÓRICA 

Una  de  las  principales  fuentes  de  riqueza  con  que 
cuenta  la  floreciente  provincia  que  tiene  poi  capital  á 
la  an ligua  Onuba,  está  constituida  por  sus  numerosas 
minas  de  manganeso.  Reciente  el  descubrimiento  y  ex- 
plotación de  éstas,  su  historia  puede  condensarse  en 
poco  espacio. 

Hasta  mediados  del  presente  siglo  no  se  apreció  ni 
se  hizo  caso  alguno  por  estos  mineros  de  las  excelentes 
cualidades  de  las  menas  de  manganeso  que  encerraba 
el  subsuelo  de  la  provincia.  En  el  año  1857,  los  señores 
Sergaut  y  Sevoz  estudiaron  con  fortuna  las  condiciones 
de  los  manganesos  que  se  presentaban  en  los  términos 
municipales  de  Villanueva  de  los  Castillejos  y  El  Alos- 
no,  dándolas  á  conocer  á  la3  fábricas  de  productos  quí- 
micos de  Francia;  y  en  el  año  1858,  el  ingeniero  francés 
M.  V.  Sevoz  empezó  con  feliz  resultado  la  explotación 
de  las  mismas. 

El  éxito  alcanzado  por  el  citado  señor  en  los  criade- 
ros de  Villanueva  de  los  Castillejos  y  por  el  barón  de 
Bache  en  los  de  dicho  punto  y  en  los  de  El  Alosno, 
así  como  la  favorabilísima  circunstancia  de  hallarse  las 
menas  de  manganeso  en  la  superficie  misma,  entre  los 
jaspes  ó  al  contacto  inmediato  de  la  tierra  vegetal,  lo 
que  hacía  su  explotación  extraordinariamente  sencilla 
y  económica,  hizo  que  una  nube  de  explotadores  se  ex- 
tendiese en  seguida  por  la  provincia  y  que  no  quedase, 
en  el  más  corto  tiempo,  localidad  donde  no  se  hubiesen 
hecho  algunas  investigaciones  en  busca  del  codiciado 
mineral,  lloviendo,  por  decirlo  así,  en  la  Jefatura  de  Mi- 
nas del  distrito,  las  solicitudes  de  registro,  pertenecien- 
do la  mayor  parte  á  los  términos  de  El  Alosno,  Villa- 
nueva  de  los  Castillejos,  Valverde  del  Camino,  Calañas, 


El  Cerro,  Zalamea  la  Real,  Nerva  y  Almonáster,  que 
fueron  los  puntos  en  que  se  concentró,  y  siempre  ha  se- 
guido concentrada  en  ellos,  la  explotación  de  estos  mi- 
nerales. 

La  explotación  de  los  manganesos  se  emprendió  con 
tan  gran  ahinco,  fué  tan  grande  su  abundancia  y  tan 
excelente  su  calidad  (había  minerales  que  acusaban 
más  de  80°  clorométricos,  llegando  algunos  á  poseer 
hasta  95°  y  97°,  lo  que  corresponde  á  la  especie  mine- 
ralógica polianita,  variedad  muy  pura  de  pirolusitaj,  que 
los  minerales  de  esta  provincia  lograron  en  cortísimo 
plazo  ser  los  favorecidos  por  los  mercados,  desterrando 
de  los  mismos  los  procedentes  de  los  yacimientos  del 
Ural,  Romanéche,  Monteils  (Pirineos)  y  Nassau,  que, 
con  los  que  suministraba  Grecia  y  Asia  Menor,  abaste- 
cían en  aquella  época  las  necesidades,  cada  vez  mayo  - 
res,  de  las  fábricas  de  productos  químicos. 

Hasta  el  año  1862  la  explotación  de  esta  clase  de 
criaderos  fué  viento  en  poca;  pero  abarrotado  el  mer- 
cado de  minerales  y  siendo  cada  vez  mayor  el  grado 
clorométrico  exigido  por  los  consumidores,  el  pedido 
disminuyó  en  tal  medida,  que  gran  parte  de  las  minas 
tuvieron  que  paralizar  sus  trabajos,  sobretodo  aquellas 
que  se  explotaban  por  los  particulares  que  no  tenían 
medios  suficientes  para  sostener  la  crisis  que  empezaba 
á  manifestarse.  Esto  dió  lugar  á  que  la  explotación  de 
esta  clase  de  minas,  en  vez  de  estar  en  un  crecido  nú- 
mero de  manos,  pasase  á  la  propiedad  de  pocos  y  acau- 
dalados especuladores. 

Hacia  mediados  del  año  1863  el  pedido  de  manga- 
nesas  volvió  á  aumentar  y  la  explotación  de  estas  mi- 
nas volvió  á  tomar  nuevo  incremento,  llegando  en  el 
año  1867  á  exportarse  más  de  41.000  toneladas  á  las  fá- 
bricas de  productos  químicos  de  Inglaterra,  Francia, 
Bélgica  y  Alemania,  cifra  máxima  anual  de  exporta- 
ción que  se  registra  en  todo  el  período  que  comprende 
la  explotación  de  las  manganesas  de  esta  provincia. 
Vuelve  otra  vez,  en  el  año  1868,  á  bajar  el  precio  de  las 
manganesas  y  á  paralizarse,  por  su  consecuencia,  mu- 
chas minas,  y  de  nuevo,  en  1871,  aumentan  los  pedidos 
y  sube  el  precio  de  los  minerales  extraordinariamente, 
y,  por  lo  tanto,  nuevamente  se  animan  los  explotadores. 

En  el  año  1874,  adoptado  en  la  mayoría  de  las  fá- 
bricas de  productos  químicos  el  procedimiento  Weldon, 
de  regeneración  de  1;  s  manganesas,  el  precio  de  éstas 
bajó  considerablemente,  siendo  lo  más  sensible  que  tam- 
bién el  pedido  disminuyó  en  una  fuerte  proporción,  pues 
nuestros  minerales  dejaron  desde  entonces  de  ser  indis- 
pensables por  su  superior  riqueza.  Esto,  unido  á  que 
en  muchas  minas  se  agotó  el  peróxido  y  fueron  por 
completo  abandonadas,  y  que  en  otras  su  extracción 
resultaba  ya  mucho  más  costosa  y  difícil,  lo  que  moti- 
vaba en  algunas  la  paralización  de  toda  labor,  hizo  que 
la  desanimación  cundiese  por  toda  la  provincia  y,  como 
indica  mi  respetado  amigo  el  sabio  ingeniero  D.  Joa- 
quín Gonzalo  y  Tarín,  en  su  notable  Memoria  geológica 
de  la  provincia  de  Huelva,  «todo  indicaba  que  había  lle- 
gado el  término  fatal  de  la  industria  minero-mangane- 
sera  de  la  provincia.» 
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Afortunadamente,  la  fabricación  del  acero  por  los 
procedimientos  Béssemer  y  Martín  Siemens,  que  ya 
para  el  año  1878  se  habían  extendido  por  toda  Europa 
y  América,  hacía  indispensable  el  consumo  de  cantida- 
des importantes  de  fundiciones  manganesíferas  para  el 
afino  del  producto  final,  y  por  consiguiente  las  fábricas 
siderúrgicas  empezaron  á  necesitar  grandes  cantidades 
de  nuestros  minerales  de  manganeso,  ricos  en  metal. 
He  aquí  un  nuevo  horizonte  que  se  presentaba  á  la  in- 
dustria minera  de  la  provincia.  Ya  no  se  exigía  que  las 
menas  contuvieran  una  riqueza  determinada  en  oxígeno 
para  que  su  explotación  fuese  beneficiosa,  sino  que  lo 
que  se  requería  era  que  fuesen  ricas  en  metal;  y  como 
precisamente  muchas  minas  de  las  abandonadas  por  nc 
contener  sus  minerales  el  número  de  grados  cloromé- 
tricos,  y  otras  que  no  se  había  empezado  su  disfrute 
por  la  misma  causa,  se  encontraban  bajo  la  nueva  fase 
de  la  explotación  que  en  Huelvase  presentaba,  en  con- 
diciones sumamente  favorables  para  un  arranque  abun- 
dante y  poco  costoso,  no  es  de  extrañar  que  en  el  citado 
año  de  1878  se  exportasen  por  este  puerto  á  los  merca- 
dos extranjeros  menas  de  manganeso  en  la  cantidad  de 
cerca  de  37.000  toneladas. 

Al  año  siguiente,  las  exigencias  de  las  fábricas  side- 
rúrgicas respecto  al  límite  máximo  de  sílice  y  fósforo 
que  debían  contener  los  minerales,  cogió  tan  de  sorpre- 
sa á  los  explotadores  de  manganeso,  que  la  exportación 
bajó  de  una  manera  considerable.  Repuestos  de  nuevo 
en  el  año  1880,  lograron  que  la  exportación  subiese, 
llegando  á  enviar  en  dicho  año  á  las  fábricas  siderúr- 
gicas y  de  productos  químicos  menas  en  cantidad  de 
27.572  toneladas. 

En  el  año  1881,  aunque  á  los  mercados  de  menas  de 
manganeso  llegaron  cerca  de  35.000  toneladas,  de  esta 
provincia  sólo  se  exportaron  á  los  mismos  4.750.  Fué 
esto  debido  á  que  las  exigencias  de  los  fabricantes 
aumentaron  y  á  que  por  aquel  entonces  comenzaba  ya 
la  explotación  de  los  criaderos  del  Cáucaso,  los  cuales, 
por  su  abundancia  y  la  baratura  de  su  extracción,  pron- 
to se  hicieron  dueños  casi  exclusivos  de  los  mercados 
consumidores  de  Europa. 

Este  estado  de  cosas  llegó  al  extremo  de  que,  durante 
el  año  1882,  la  exportación  de  minerales  de  manganeso 
fuese  nula  en  esta  provincia.  En  el  año  siguiente,  la 
exportación  de  menas  fué  de  unas  4.000  toneladas  sola- 
mente, siendo  asi  que  la  importación  durante  el  mismo 
año  en  los  mercados  extranjeros  fué  de  cerca  de  39.000 
toneladas. 

En  los  años  sucesivos,  las  exportaciones  se  mantu- 
vieron próximamente  en  los  cortos  límites  de  los  años 
1881  y  1883,  á  pesar  del  gran  desarrollo  que  alcanzó  la 
fabricación  del  acero,  merced  al  resultado  tan  altamente 
satisfactorio  que  el  procedimiento  básico  de  los  señores 
Sidney  Thomas  y  Percy  Grilchrist,  ensayado  en  Creusot 
á  fines  del  año  1879,  y  puesto  en  marcha  corriente  en 
Mayo  de  1880,  obtuvo  en  el  mundo  entero. 

Pero  sin  embargo  de  ser  tan  limitada  la  exportación 
en  estos  años,  fué  lo  suficiente  para  que  en  su  transcurso 
de  1883  á  principios  de  1893  se  fuesen  agotaudo  las 


cantidades  más  importantes  de  peróxido  que  en  los 
criaderos  quedaban,  con  las  cantidades  de  sílice  y  fós- 
foro limitadas  por  los  consumidores. 

Todo  hacía  creer,  por  consiguiente,  que  la  explota- 
ción de  las  minas  de  manganeso  había  llegado  á  su  ocaso 
y  que  era  imposible  volviese  á  reanimarse.  Cuando  he 
aquí  que,  hacia  mediados  del  año  1893,  el  ilustrado 
químico  de  las  minas  que  explota  la  Compañía  de 
Tharsis,  D.  Francisco  Johnson,  después  de  numerosas 
investigaciones  en  muchas  de  las  minas  de  manganeso 
abandonadas,  unas  por  completo  agotamiento  de  la 
manganesa  y  otras  por  la  pobreza  de  ésta  en  metal,  y 
al  cabo  de  concienzudos  trabajos  de  laboratorio,  logró 
convencerse  de  que,  en  muchas  de  ellas,  algunas  de  las 
rocas  que  constituían  la  caja  de  los  criaderos  de  man- 
ganeso, que  los  mineros  consideraban  como  bancos  de 
rocas  más  ó  menos  metamorfoseudas,  en  las  que  gene- 
ralmente se  encontraban  manchas  y  venillas  de  man- 
ganeso y  arcillas  ferruginosas,  para  ellos  sin  ningún 
valor  industrial,  y  las  partes  estériles  ó  gangas  arroja- 
das á  los  vaciaderos  en  la  preparación  previa  que  se 
hacía  sufrir  á  casi  todas  las  menas,  estaban  constituidas 
en  su  mayor  parte  por  carbonates  de  manganeso  mez- 
clados con  óxidos  pobres  en  metal,  y  que  estas  nuevas 
menas  tenían  una  importancia  industrial  en  manera 
ninguna  despreciable. 

Este  feliz  descubrimiento  coincidió  con  el  incremen- 
to, cada  vez  mayor,  que  tomaba  la  fabricación  del  acero, 
y  por  lo  tanto  con  las  grandes  cantidades  que  la  in- 
dustria siderúrgica  necesitaba  de  fundición  especular 
( spiegeleiscn  de  los  alemanes)  y  de  aleación  ferro-man- 
ganesífera, y  el  interés  que  desde  luego  ya  tenía  resultó 
ser,  por  consiguiente,  más  valioso. 

Comprendiendo  el  Sr.  Johnson  bien  pronto  el  favo 
rabie  resultado  que  la  explotación  de  estas  nuevas  me- 
nas de  manganeso  tenía  que  producir  y  la  riqueza  in  * 
mensa  que  existía  todavía  en  las  minas  de  la  provincia 
y  en  las  grandes  escombreras  que  las  mismas  poseían, 
se  decidió  desde  luego  á  emprender  el  negocio  de  la  ex 
plotación  de  los  carbonates.  En  el  mismo  citado  año 
solicitó  el  mencionado  señor  el  registro  de  varias  minas 
que  se  encontraban,  á  su  entender,  abandonadas  (algu 
ñas  de  las  cuales  resultaron  estar  todavía  vivas)  en  tér- 
minos de  Vilknueva  de  los  Castillejos,  El  Alosno  y 
otros  puntos,  y  empezó,  aunque  en  pequeña  escala,  la 
explotación.  En  este  año  se  exportaron  al  extranjero 
9.480  toneladas,  que  en  su  mayor  parte  fueron  todavía 
peróxidos. 

Conocido  el  negocio  por  los  demás  explotadores  de 
manganeso,  pronto  adquirieron  las  minas  alguna  acti- 
vidad, y  más  después  de  los  estudios  que  el  infatigable 
minero  D.  Guillermo  Sundheim,  socio  de  la  casa  Sund- 
heim  y  Doetsch,  hizo  con  posterioridad  en  varias  minas 
de  los  Pirineos  franceses,  que  explotaban  ya  con  exce- 
lente resultado  los  carbonates  de  manganeso,  y  las  in- 
vestigaciones que  á  su  vez  practicaron  los  Sres.  Tejero 
Hidalgo,  Vázquez  López  y  otros  que  les  siguieron.  Sin 
embargo,  todavía  en  el  año  1894  la  exportación  no  al- 
canzó más  que  la  cifra  de  7.321  toneladas. 
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En  el  año  1895,  conocido  ya  el  negocio  con  más  de- 
talles y  habiendo  aumentado  la  demanda,  fué  mayor 
el  número  de  explotadores,  y  á  los  Sres.  Sundheim  y 
Doetsch,  Tejero  Hidalgo  (D.  Juan),  Vázquez  López 
(D.  Manuel),  Guijarro  (D.  Antonio)  y  Abot  (D.  Carlos), 
que  fueron  los  primeros  que  emprendieron  la  explota- 
ción de  los  carbonatos,  siguieron  muchos  más,  y  las 
exportaciones  subieron  á  la  cantidad  de  29.997  tone- 
ladas. 

Al  finalizar  el  año  1895,  encontrándose  los  explota- 
dores con  grandes  existencias,  las  ofertas  que  se  hicie- 
ron al  mercado  fueron  importantísimas,  principalmen- 
te al  de  Amberes,  que  contrató  cerca  de  45.000  tonela- 
das. Pero  esta  oferta  tan  importante  é  inesperada  fué 
un  mal,  cuyas  consecuencias  pronto  tocaron  los  pro- 
ductores, y  estuvo  á  punto  de  torcer  la  buena  marcha 
del  negocio  de  manganesos,  pues  los  consumidores  se 
contuvieron  prudentemente  hasta  conocer  la  magnitud 
verdadera  de  la  nueva  fase  de  la  explotación  que  en  las 
minas  de  esta  provincia  se  desarrollaba.  Gracias  á  que, 
entrado  el  año  1896,  el  aumento  cada  vez  mayor  de  la 
fabricación  del  acero  y  las  menos  exigencias  de  los  con- 
sumidores respecto  á  la  limitación  de  anhídrido  silíci- 
co en  los  minerales  (pues  hasta  entonces  sólo  se  admi- 
tieron los  que  no  pasasen  de  15  por  100  de  sílice)  hi- 
cieron que  las  transacciones  se  reanimasen  y  que  se 
emprendiesen  con  gran  ardor  los  trabajos  en  las  minas 
que  contenían  carbonatos,  que  no  fueron  todas,  como 
se  creyó  al  principio,  las  que  los  poseían.  Por  estas  cau- 
sas la  exportación  de  minerales  de  esta  provincia  á  los 
mercados  extranjeros  se  elevó  en  el  año  natural  de  1896 
á  la  cantidad  de  87.837  toneladas  (1),  de  las  cuales  la 
mayor  parte  fueron  para  los  ulereados  de  Amberes  y 
Marsella. 

La  producción  de  minerales  de  manganeso  durante 
el  pasado  año  de  1897  fué  en  aumento,  y  la  exportación 
que  de  los  mismos  se  hizo  alcanzó  la  cifra  de  100.333 
toneladas. 

Dado  el  gran  impulso  que  en  Rusia,  Francia  y  Ale- 
mania obtuvo  la  fabricación  del  hierro,  el  acero  y  sus 
derivados  hacia  el  fin  del  año  anterior  y  su  considera- 
ble incremento  en  lo  que  llevamos  del  corriente,,  no  es 
de  extrañar  que  la  exportación  de  esta  provincia  en  el 
año  natural  corriente  llegue  á  ser  de  cerca  de  150.000 
toneladas  de  mineral  de  manganeso,  llevando  ya  expor- 
tadas por  este  puerto  en  los  nueve  primeros  meses  que 
van  transcurridos  la  cantidad  de  101.489  toneladas. 
Por  las  mismas  razones,  tampoco  es  de  extrañar  que  la 
exportación  total  de  menas  de  manganeso  ver  ficada  en 
el  ejercicio  económico  último,  de  1897  á  1898,  se  ele- 
vase á  la  importante  cantidad  de  121.655  toneladas. 

En  el  siguiente  cuadro  se  consignan  aproximada- 
mente, y  por  orden  de  su  mayor  producción,  las  canti- 
dades que  de  la  exportación  total,  verificada  en  el  ejer- 
cicio económico  de  1897-98,  corresponden  á  las  princi- 


(1)  El  dato  consignado  en  la  "Estadística  minera  de  España,, 
fué  muy  bajo,  y  asi  se  declara  en  la  publicación  de  este  año. 
(N.  de  la  II.; 


pales  minas  de  manganeso  que  se  explotan  en  esta  pro- 
vincia (1): 

Exportación  en  el  ejercicio  económico  tic  1897-9$. 


MUTAS 


Cuervo  ó  Preciosa  

Oriente  

Joya  

Resucitada  

Isabel  

Juanita  

Pancho  

Castillo  

Santa  Agueda  

Santo  Dominga  

Reacción  

Cicerón  

Los  Milanos  

Collado  

Trinidad  

La  Fallica  

Providencia  

San  Lorenzo  

La  Benemérita  

Florentina  y  San  Pedro. 

San  José  

La  Minilla  

Río  Tinto  


Total. 


Cantidades 
en 

toneladas. 


23.762 
15.978 
15.610 
13.420 
12.981 
10.560 
6.569 
5.924 
4.905 
2.305 
1.543 
1.125 
1.000 
889 
830 
800 
776 
708 
619 
600 
401 
214 
136 


121.655 


Esta  mal  hilvanada  reseña  histórica  de  los  minera- 
les de  manganeso  de  la  provincia  de  Huelva,  da  á  co- 
nocer las  vicisitudes  por  que  ha  pasado  su  explotación 
desde  el  año  1858,  en  que  comenzó,  hasta  la  fecha,  é  in- 
dica la  gran  importancia  que  hoy  tiene  (2). 

(1)  Hemos  rogado  al  autor  de  esta  interesante  Memoria  que 
complete  el  cuadro,  si  le  es  posible,  con  los  nombres  de  propieta- 
rios y  arrendatarios  de  las  minas  y  los  términos  municipales  en 
que  se  hallan  enclavadas.  —  (N.  de  la  R.) 

(2)  Para  que  esta  importancia  pueda  apreciarse  mejor,  dire- 
mos que  la  producción  de  minerales  de  manganeso  en  todo  el 
mundo,  según  "The  Mineral  Industry,,  de  este  año,  ha  sido  en  1896 
la  siguiente: 

Toneladas. 


Austria-Hungría. 

Bélgica  

Bosnia. '  

Canadá  

Chile  

Colombia  

Francia  

Alemania.  .  .  . 

Grecia  

India  

Italia  

Japón  

Nueva  Zelanda. . 

Portugal  

Cuba  


Queenslandia  (Australia)  

Rusia  (principalmente  Cáucaso)  

España  

Suecia  

Inglaterra  

Estados  Unidos  (principalmente  Lago  Su- 
perior y  Nueva  Jersey  


Total . 


8.000 
23  265 

6.821 
112 
26.152 
10.668 
31.000 
45.062 
15.500 
17.000 

1.890 
13.000 
66 

1.494 
? 

305 
200.000 
8S.24S 
2.056 
1.097 

165.126 
656.952 


(aproximada). 


(aproximada). 

(aproximada), 
(aproximada). 

(probab.  nula) 
(aproximada). 


Hemos  rectificado  y  completado  ligeramente  el  cuadro  de  la 
publicación  yanki  con  datos  recientes.  En  euanto  á  1897,  la  pro- 
ducción de  Rusia  ha  aumentado  á  231. 86S  toneladas  y  la  de  España 
á  100.566  toneladas.  La  de  los  Estados  Unidos,  que  es  decreciente 
desde  1894,  ha  disminuido  a  159.295  toneladas.  —  (,N.  de  la  R.) 
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En  sucesivos  artículos  nos  proponemos  seguir  ocu- 
pándonos de  tan  interesantes  minerales;  reseñando 
brevemente  su  modo  de  yacimiento  y  dando  á  conocer 
algunos  datos  industriales  y  mercantiles  concernientes 
á  los  mismos. 

llamón  Alonso. 

Ingeniero  de  Minas. 

Huelva,  Octubre  da  1898, 

 ;  +$*  

LOS  MINEROS  ANTE  EL  GOBIERNO 


Por  apremios  de  tiempo  y  de  espacio  no  hemos  dado 
cuenta  en  el  número  anterior  del  acto  importante  lleva- 
do á  cabo  por  la  Unión  Minera  de  España,  que  ha  ido  á 
representar  ante  el  señor  presidente  del  Consejo  de  mi- 
nistros en  defensa  de  sus  derechos  y  de  sus  intereses, 
que  estima  lesionados  gravemente  por  el  monopolio  de 
los  explosivos,  en  mal  hora  creado  por  el  Sr.  Navarro 
Reverter. 

Viene  á  ser  esta  manifestación  solemne  de  los  mi- 
neros como  la  señal  de  haberse  reanudado  la  contienda, 
ha  tiempo  empeñada,  entre  la  minería  española  y  la 
Sociedad  arrendataria  de  los  explosivos,  y  suspendida 
ó  acallada  en  cierto  modo  durante  el  triste  y  doloroso 
paréntesis  que  la  guerra  con  los  Estados  Unidos  había 
abierto  en  la  marcha  de  casi  todas  las  cuestiones  inte- 
riores. 

El  hecho  tiene  bastante  importancia  para  que,  aun- 
que algo  tarde,  no  podamos  prescindir  de  registrarlo  en 
las  columnas  de  esta  vieja  Ra  vista,  que  aspira  siempre 
á  reflejar  la  vida  de  la  industria  minera  de  nuestra 
nación. 

Las  manifestaciones  que  hicieron  al  Sr.  Sagasta  los 
representantes  de  la  min  ;ría  se  sintetizan  muy  bien  en 
el  siguiente  discurso  pronunciado  por  el  Sr.  Lazúrtegui, 
presidente  del  Círculo  Minero  de  Bilbao  (1): 

«En  la  explotación  del  subsuelo  está  indudablemen- 
te uno  de  los  principales  factores  de  la  regeneración 
de  España,  siendo  su  riqueza  bastante  para  contribuir 
en  gran  manera  á  recuperar  los  tesoros  perdidos  en  las 
últimas  guerras. 

Sólo  falta  que  ia  iniciativa  particular  sea  amparada 
por  el  Gobierno,  en  vez  de  ser  perseguida  y  vejada, 
como  lo  ha  sido  en  diversas  ocasiones. 

Los  mineros,  á  la  vez  que  procuran  obtener  remu- 
neración de  su  trabajo,  auxilian  al  Gobierno  para  le- 
vantar las  cargas  del  Estado,  contribuyendo  sin  pro- 
testa, por  infinitos  conceptos,  al  aumento  de  las  rentas 
públicas. 

El  actual  ministro  de  Hacienda  sabe  cuán  pocas  ii- 
ficultades  le  han  creado  los  mineros  para  la  realización 
de  sus  proyectos  financieros,  y  sabe  también  que,  al 
reclamar  contra  el  monopolio  de  los  explosivos,  lo  han 
hecho  porque  no  se  trata  de  mermar  los  ingresos  del 
Tesoro,  sino  antes  bien  de  aumentarlos  considerable- 
mente. 

El  anterior  ministro  de  Hacienda,  con  falta  de  me- 
ditación, ó  poco  acierto,  arrendó  á  una  Compañía  par- 

(1)    Es  ol  texto  publicado  on  la  Eevistp.  "España,,. 


ticular,  no  ya  el  impuesto  sobre  explosivos,  sino  el  su- 
ministro de  éstos  con  privilegio  exclusivo  para  facili- 
tarlos durante  veinte  años  á  precios  fabulosos  y  con 
prohibición  absoluta  de  introducir  en  España  otros 
procedimientos  de  fuerza  expansiva,  por  más  que  pu- 
dieran abaratar  extraordinariamente  la  explotación  de 
las  minas. 

La  afortunada  Empresa  monopolizadora  obtendrá 
indudablemente  de  7  á  8  millones  de  pesetas  anuales, 
para  pagar  al  Estado  un  canon  de  3  millones,  canon 
que  quedará  muy  mermado  por  lo  que  el  Gobierno  deja 
de  percibir  por  contribuciones  directas  é  indirectas  y 
renta  de  Aduanas,  que  quedan  á  favor  del  monopolio. 

Contra  semejante  enormidad  reclaman  los  mineros 
y  piden  amparo  al  Gobierno,  ofreciéndole  contribuir 
sin  vacilación,  en  tanto  cuanto  sus  sacrificios  redun- 
den en  beneficio  del  Tesoro  y  no  sirvan  para  enrique- 
cer á  afortunados  especuladores. 

Además  de  las  causas  fundamentales  que  abonan  la 
nulidad  de  tan  vejatorio  contrato,  aparecen  en  la  tra- 
mitación del  expediente  tantas  omisiones  legales  y  tan- 
tas cosas  que  pueden  llamarse  irregularidades,  que 
bastan  por  sí  solas  para  decretar  la  nulidad  de  todo  lo 
actuado. 

Si  esas  razones  de  carácter  legal  no  bastasen  para 
la  desaparición  del  monopolio,  serían  suficientes  los 
motivos  de  conveniencia  para  la  patria. 

Notorio  es  que  hoy  no  pueden  ser  explotados  en 
España  numerosos  yacimientos  de  hierros  pobres  y 
otros  metales,  principalmente  por  lo  gravadas  que  re- 
sultan las  explotaciones,  así  con  transportes  costosísi- 
mos como  con  explosivos,  á  menudo  deficientes  y  siem- 
pre excesivamente  caros. 

Pero  este  mal,  que  hoy  se  toca,  puede  adquirir  una 
intensidad  excepcional  muy  en  breve  á  virtud  de  la 
fabricación  de  nuevos  explosivos  de  todo  género,  me- 
nos costosos  y  de  mayor  fuerza  expansiva,  de  que  se 
aprovecharán  nuestros  competidores  en  el  extranjero. 

Es  á  todas  luces  justa  la  anulación  del  monopolio 
de  los  explosivos,  por  las  razones  arriba  señaladas,  y 
muy  singularmente  porque  la  patria  necesita,  después 
de  las  grandes  desventuras  pasadas  y  presontes,  ad- 
quirir nueva  y  robusta  vida  por  medio  del  fomento  y, 
desarrollo  máximo  de  todas  las  industrias.» 

En  ocasiones  como  ésta,  notablemente  si  se  trata  de 
asuntos  tan  graves  y  complejos  como  el  presente,  es  de- 
licada y  difícil  la  posición  de  los  ministros,  y  todavía 
más  la  de  los  jefes  de  Gobierno.  No  nos  extraña,  pues, 
que  el  Sr.  Sagasta,  sin  perjuicio  de  buscar,  como  es  su 
deber,  el  medio  de  que  el  nudo  se  desate  y  que  el  con- 
flicto se  resuelva,  no  quisiera  por  el  pronto  comprome- 
terse en  declaraciones  terminantes  y  se  limitara  á  ex- 
presar su  afecto  y  sus  simpatías  á  los  mineros  y  á 
ofrecer  entera  justicia,  no  bien  el  Consejo  de  Estado 
haya  emitido  dictamen  acerca  de  !a  exposición  elevada 
por  éstos  al  señor  ministro  de  H  icienda  en  10  de  Di- 
ciembre último. 

He  aquí  los  representantes  de  la  Unión  Minera  de 
España  que  visitaron  al  Sr.  Sagasta: 

Por  Huelva:  el  presidente  D.  Enrique  Bushell  y  los 
Sres.  Sánchez  Mora  y  Palomo. 

Por  Almería:  D.  Sebastián  Pérez,  el  marqués  de  San 
Eduardo  y  D.  Juan  Casinello. 
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Por  Cartagena:  el  conde  de  Mejorada,  D.  Antonio 
García  Alix  y  D.  Pío  Wandosell. 

Por  Asturias:  D.  Federico  Bayo. 

Por  Vizcaya:  D.  Julio  Lazú-rtegui  y  D.  Manuel  de 
Unzurrunzaga. 

Procuraremos  tener  al  corriente  á  nuestros  abonados 
del  curso  de  este  interesantísimo  negocio. 

 ■#$*■  

D.  FRANCISCO  DE  PAULA  SAEZ  MARTÍNEZ 


Víctima  de  aguda  enfermedad,  ha  fallecido  el  día  21, 
en  Almería,  el  joven  ingeniero  de  Minas  Sr.  Sáez  Mar- 
tínez. 

Había  nacido  en  Uleila,  pueblo  de  aquella  provin- 
cia, el  2  de  Abril  de  1858.  Terminó  el  año  82  su  carrera 
en  la  Escuela  especial  del  ramo,  ingresando  en  fl 
Cuerpo  de  Minas  en  1886.  Sirvió  corto  tiempo  en  ei 
distrito  de  Granada,  fué  después  profesor  y  secretario 
de  la  Escuela  de  Capataces  de  Vera,  y  por  último,  pasó 
al  distrito  de  Almería,  en  cuyo  destino  le  ha  sorpren- 
dido la  muerte. 

Antes  de  entrar  en  el  Cuerpo  y  mientras  estuvo  en 
Vera, ejerció  la  profesión  en  varias  Empresas  mineras. 
Entre  otros  trabajos  de  importancia  citaremos  la  parte 
muy  principal  que  tomó  en  el  estudio  y  replanteo  del 
ferrocarril,  en  proyecto,  de  Bacares  á  Almería. 

Tanto  en  dichos  trabajos  como  en  el  desempeño  de 
su  cargo  oficial  se  acreditó  de  excelente  ingeniero.  Era 
querido  y  respetado  en  el  distrito  de  Almería  y  su 
nombre  gozaba  de  autoridad  en  la  industria  de  esta 
provincia. 

Este  periódico  siente  muy  de  veras  la  temprana 
muerte  del  Sr.  Sáez  Martínez  y  envía  á  su  joven  y  des- 
graciada esposa  D.a  Dolores  Espinar  su  respetuoso  y 
sincero  pésame.  Lástima  que  tan  prematuramente 
desaparezcan  los  mejores. 

 *$*  

DEL  EMPLEO  DE  LOS  GASES  DE  LOS  HORNOS  ALTOS 

EN   LOS   MOTORES  (1) 


Memoria  leída  por  M.  Adolphe  Q-reiner,  director  general 
de  la  Sociedad  Cockerill,  de  Seraing, 
en  la  reunión  del  Instituto  del  Hierro  y  del  Acero  en  Mayo  de  1898. 


Cuando  una  máquina  de  200  caballos  haya  mar- 
chado seis  meses  sin  detenciones,  los  constructores  se 
envalentonarán  y  al  año  siguiente  los  veremos  construir 
una  máquina  de  500  caballos  ó  de  600  que  dé  el  viento 
al  horno  alto  ó  á  la  retorta ;  y  de  ahí  á  la  máquina  que 
mueva  el  tren  de  carriles  no  hay  sino  un  paso. 

Lo  que  debe  animar  para  llegar  á  esto,  es  precisa- 
mente que  sea  una  máquina  pequeña  la  que  ha  mar- 
chado durante  dos  años  en  Seraing,  y  que  este  ensayo 
haya  sido  tan  concluyente.  Con  gases  tan  cargados  de 
polvo  y  tan  variables  en  su  composición,  se  comprende 


(1)    Conclusión.  —  Véase  el  número  anterior. 


la  desconfianza  previa;  pero  la  experiencia  ha  pronun- 
ciado su  fallo,  y  éste  ha  sido  inapelable. 

Daremos  ahora  una  descripción  ligera  del  motor  de 
200  caballos,  tipo  Cockerill. 

Los  gases  que  proceden  del  horno  alto  pasan  por 
tres  scrubbers  de  1,50  metros  de  diámetro  y  6  de  alto. 
El  cok  de  los  mismos  se  lava  por  una  corriente  de  agua 
lanzada  por  un  pulverizador  de  Kórting.  Los  gases  atra- 
viesan en  serie  los  lavadores  de  cada  uno  de  los  tres 
pares,  y  de  allí  pasan  directamente  al  motor.  Se  pue- 
den mandar  á  voluntad  á  un  gasómetro  para  hacer  en- 
sayos de  consumo,  ó  bien  se  puede  almacenar  cierta 
cantidad  para  salvar  cualquiera  eventualidad,  haciendo 
el  mismo  papel  que  los  depósitos  de  vapor  en  nuestras 
calderas  actuales.  El  gasómetro  es  de  12  metros  de  diá- 
metro y  3  de  carrera,  y  contiene  300  metros  cúbicos  de 
gas.  El  gas  se  introduce  por  medio  de  un  ventilador, 
movido  por  un  motor  eléctrico.  El  motor  de  gas  es  de 
cuatro  tiempos  y  monocilíndrico.  El  cilindro  es  de  800 
milímetros  de  diámetro,  con  un  metro  de  carrera,  y 
produce  100  revoluciones  por  minuto.  El  bastidor  es  de 
bayoneta,  y  la  biela  mueve  una  manivela  equilibrada. 
El  volante  tiene  4  metros  de  diámetro  y  pesa  15  tone- 
ladas. La  compresión  en  este  motor  se  lleva  á  8  kilo- 
gramos por  centímetro  cuadrado.  La  combustión  se 
produce  eléctricamente,  y  con  adelanto  variable;  el  re- 
gulador es  de  aire  y  el  conjunto  es  sencillo  y  fuerte. 

Nos  habíamos  propuesto  que  este  motor  diera  mo- 
vimiento, por  medio  de  correa,  á  una  dinamo;  pero  al 
fin  decidimos  reservar  esta  aplicación  para  el  segundo 
motor,  que  estamos  construyendo. 

El  primero  lo  hemos  dedicado  á  comprimir  aire  á 
5  atmósferas  por  un  compresor  colocado  directamente 
en  el  árbol  mismo  de  la  máquina.  Este  aire,  por  medio 
de  tuberías,  se  envía  á  varias  máquinas  y  bombas  de 
la  fábrica  que  antes  funcionaban  con  vapor  á  las  mis- 
mas 5  atmósferas,  de  modo  que  bastará  mover  una 
llave  para  emplear  indistintamente  el  vapor  ó  el  aire 
comprimido. 

Una  vez  descrita  la  máquina  nos  resta  contestar  á 
las  varias  objecione  que  se  han  hecho  á  su  empleo : 

1.a  La  principal  consiste  en  la  irregularidad  que 
se  supone  han  de  producir  en  la  marcha  los  polvos 
arrastrados  por  los  gases.  Los  gases  de  los  hornos  de 
Seraing  no  son  más  limpios  que  los  de  los  demás  hor- 
nos en  general;  antes  al  contrario,  como  empleamos  20 
por  100  de  residuos  de  piritas  en  nuestras  mezclas  y 
nuestros  conductos  de  gases  no  son  de  gran  diámetro 
como  los  de  algunas  fábricas  más  recientemente  cons- 
truidas, los  gases  de  nuestros  hornos  arrastran  más 
polvo.  En  Seraing  recogemos  13  toneladas  y  media  dia- 
rias de  polvos  pesados,  procedentes  de  los  tres  hornos 
altos.  Estos  polvos,  que  se  componen  en  su  mayor  parte 
depurple  ore,  ó  sea  residuos  de  piritas  calcinadas,  para 
extraerle  el  azufre,  contienen  50  por  100  de  hierro  y  se 
vuelven  á  pasar  por  los  hornos.  Aparte  de  esto,  recoge- 
mos 3  toneladas  diarias  de  polvos  ligeros  en  la  limpia 
de  los  conductos  y  aparatos,  lo  cual  equivale  á  22  gra- 
mos por  metro  cúbico  de  gas.  En  cuanto  á  los  polvos 
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impalpables,  que  son  los  únicos  que  interesan  en  rela- 
ción con  los  motores,  no  tenemos  cálculo  alguno  para 
apreciar  su  cantidad.  Según  M.  Lürmann,  en  la  Gufe 
Hoffnung  Hiitte  quedan  aún  2  gramos  de  polvo  por 
metro  cúbico  en  los  gases  kvados,  después  de  aplicar 
todos  los  medios  de  purificación  ppsibles.  En  la  Géor§ 
Marien  Hütte,  en  Osnabrück,  se  han  encontrado  después 
de  lavados  los  gases  2,91  gramos  de  polvo  por  metro 
cúbico.  Un  motor  de  200  caballos  que  consuma  4  me- 
tros cúbicos  de  gas  por  caballo  y  por  hora  absorbería, 
por  lo  tanto,  40  kilogramos  de  polvo  por  día.  Afortu- 
nadamente no  los  recibe  sin  devolverlos  inmediata- 
mente casi  en  totalidad.  Esto  se  demuestra  por  el  hecho 
de  que  nuestro  pequeño  motor  de  8  caballos  ha  mar- 
chado más  de  cuatro  meses  sin  que  se  limpiara  el  ci- 
lindro; despide  los  polvos  en  forma  de  una  nube  blan- 
quecina translúcida.  ¿Hay  acaso  calderas  calentadas 
por  gases  que  puedan  marchar  cuatro  meses  sin  lim- 
piarse? Nosotros  no  las  conocemos. 

Por  lo  demás,  no  hay  más  razón  para  exigir  que  el 
gas  esté  absolutamente  limpio,  que  la  habria  para  no 
querer  usar  para  las  calderas  sino  agua  destilada. 

2.  a  Se  atribuye  á  los  gases  de  los  hornos  altos  una 
acción  destructora  á  causa  de  los  ácidos  que  pueden 
llevar  los  polvos,  y  á  veces  principalmente  ácido  sulfú- 
rico. No  negamos  que  el  análisis  acusa  ácido  sulfúrico 
y  también  ácido  fosfórico,  así  como  cloro;  pero  los  álca- 
lis y  la  cal  se  encuentran  en  abundancia  en  los  mismos 
residuos,  y  neutralizan  probablemente  el  efecto  corro- 
sivo de  aquéllos;  el  lavado  del  gas  en  los  scrubbers,  que 
no  exige,  como  algunos  creen,  torrentes  de  agua,  nos 
ha  bastado  para  obtener  con  regularidad,  durante  más 
de  dos  años,  un  gas  que  no  ha  atacado  en  lo  más  míni- 
mo el  cilindro  del  motor. 

Las  únicas  partes  que  reclaman  después  de  algún 
tiempo  de  marcha  el  limpiarse,  sin  que  hayan  presen- 
tado indicios  de  corrosión,  son  las  lumbreras  del  aparato 
de  inflamación,  y  para  efectuar  esto  basta  la  parada  de 
unas  cuantas  horas.  Si  se  compara  esto  con  el  tiempo 
y  gastos  que  la  limpieza  y  las  reparaciones  de  las  cal- 
deras exigen,  se  verá  de  qué  lado  están  las  ventajas. 

3.  a  Por  fin,  un  inconveniente  que  se  ha  señalado 
al  empleo  de  los  gases  de  los  hornos  altos  para  los  mo- 
tores, consiste  en  la  irregularidad  de  la  composición  de 
aquéllos;  este  inconveniente  no  es  tan  grave  como  se 
puede  creer.  Desde  luego  el  motor  de  gas  se  acomoda 
fácilmente  á  gases  de  composición  variable.  La  expe- 
riencia nos  ha  demostrado  que  cuando  el  horno  se  en  - 
cuentra  en  mala  marcha  y  produce  gases  que  se  queman 
con  dificultad  en  las  calderas,  no  son,  sin  embargo,  de 
naturaleza  tan  mala  que  se  opongan  á  la  marcha  regu- 
lar del  motor,  y  si  los  gases  resultaran  de  calidad  tan 
defectuosa  que  llegasen  á  no  ser  inflamables,  la  misma 
dificultad  existiría  para  utilizarlos  en  las  calderas  que 
en  los  motores.  En  este  caso  sería  preciso  quemar  car- 
bón en  las  calderas,  y  tanto  valdría,  en  tal  aprieto,  el 
emplear  el  carbón  en  gasógenos. 

4.  ^  Se  ha  hecho  también  la  observación,  contraria 
á  las  máquinas  de  gas,  de  que,  como  marchan  de  ordi- 


nario á  100  ó  120  vueltas  por  minuto  ó  más,  sería  preciso 
reducir  esta  velocidad  á  la  mitad  ó  á  un  tercio  para 
hacer  funcionar  ciertas  máquinas  como  las  soplantes. 
Pero  fijémonos  que  si  las  máquinas  de  gas  de  50  ca- 
ballos marchan  de  150  á  180  vueltas,  los  motores  de 
200  caballos  se  prestan  perfectamente  á  una  marcha  de 
100  vueltas,  y  es  probable  que  una  máquina  de  400 
á  500  caballos  marche  á  75  ú  80  vueltas.  Ahora  bien, 
hay  máquinas  de  viento  que  sostienen  bien  una  marcha 
de  50  á  60  vueltas  por  minuto,  y  en  Seraing  las  hemos 
construido  para  75,  y  nada  hace  prever  que  no  se  aco- 
moden á  mayor  velocidad;  esta  es  una  cuestión  que 
nuestros  mecánicos  resolverán  sin  duda. 

Terminemos  presentando  ahora  las  ventajas  que 
reconocemos  al  empleo  de  los  gases  sobrantes  de  los 
hornos  altos. 

Según  nosotros,  el  gas  es  por  excelencia  el  agente 
para  el  transporte  de  la  fuerza;  cuando,  como  sucede 
en  las  fábricas,  hay  que  distribuir  la  fuerza  motriz  á 
distintos  puntos,  hay  ventaja  decidida  en  crear  una 
instalación  central  de  gasógenos  importante  y  enviar 
el  gas  á  los  motores  situados  allí  donde  la  fuerza  se 
haya  de  aplicar.  Los  hornos  altos  son  gasógenos  que 
nos  hemos  encontrado  creados,  y  en  una  fábrica  en 
donde  haya  dos  ó  tres  de  estos  aparatos,  no  es  probable 
que  haya  gran  diferencia  del  poder  calorífico  de  los 
gases  de  un  día  para  otro.  El  gas  óe  transporta  con 
facilidad  á  grandes  distancias  casi  sin  presión,  sin  pér- 
dida de  carga,  sin  condensación  en  los  conductos;  la 
canalización  es  sencilla,  ligera  y  económica. 

Con  los  gases  no  hay  calderas  y,  por  lo  tanto,  que- 
dan suprimidos  los  peligros  del  empleo  de  éstas. 

El  gas,  como  'a  electricidad,  puede  producir  al  mis- 
mo tiempo  luz,  calor  y  fuerza.  Esto  basta  para  reco- 
mendar su  empleo  á  los  industriales  y  para  prever  que 
con  el  tiempo  se  empleará  muy  generalmente  en  las 
fábricas  metalúrgicas. 

 *#¡-   ' 

LA  NUEVA  LOCOMOTORA  DE  RAUB 


El  viaje  por  vía  férrea  entre  Nueva  York  y  Washing- 
ton quedará  pronio  reducido  á  tres  horas,  con  gran 
economía  en  el  gasto  de  combustible.  Este  avance  en 
el  progreso  ferroviario  lo  va  á  llevar  á  cabo  la  Com- 
pañía del  ferrocarril  Baltimore  and  Okio,  sirviéndose 
de  la  nueva  locomotora  inventada  por  D.  C.  Raub,  dis- 
tinguido ingeniero  alemán  residente  en  los  Estados 
Unidos.  Dicha  Compañía  ha  contratado  ya  la  construc- 
ción de  algunas  locomotoras  del  tipo  recién  inventado, 
con  una  de  las  cuales  se  ha  obtenido  la  velocidad  de 
82  millas  por  hora  en  el  ferrocarril  del  Erie,  entre  Port 
Jervis  y  Jersey  City. 

He  aquí  lo  que  respecto  á  la  nueva  máquina  dice 
su  inventor: 

«Después  de  algunos  años  de  cuidadosos  estudios  y 
ensayos  prácticos,  he  conseguido  perfeccionar  una  lo- 
comotora que  difiere  radicalmente  de  las  ordinarias, 
sobre  las  cuales  posee  tantas  ventajas  que  abrigo  la 
confianza  que  está  destinada  á  revolucionar  la  cons- 
trucción de  locomotoras. 
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Hace  algunos  años  fui  comisionado  por  el  Gobier- 
no alemán  para  elegir  diez  locomotoras  en  una  de  las 
principales  fábricas  de  Europa. 

Buscaba  simetría  y  estabilidad  como  requisitos 
principales  de  las  locomotoras  encargadas,  y  para 
saber  cuál  era  el  tipo  que  más  se  aproximaba  á  las 
condiciones  deseadas,  las  hacía  suspender  de  una  gran 
grúa.  Con  gran  sorpresa  noté  que  todas  estaban  mal 
equilibradas  á  causa  de  tener  el  motor  en  el  extremo. 

Vi  que  cada  máquina  resultaba  con  cerca  de  15  to- 
neladas de  peso  muerto,  el  cual  aumentaba  la  fatiga 
de  la  vía  y  de  la  máquina.  Calculando  que  toda  esta 
fuerza  perdida  podía  ser  economizada  emplazando  el 
motor  en  el  centro  de  gravedad,  después  de  muchos 
ensayos  he  construido  una  máquina  cuyos  resultados 
prácticos  han  confirmado  mis  teorías.  Tenía  tanta  fe 
en  mi  idea  que  construí  la  primera  locomotora  por  mi 
propia  cuenta.  Sabiendo  que  en  América  los  invento- 
res encuentran  apoyo  más  pronto  que  en  Alemania, 
vine  aquí  á  desarrollar  mi  invención  La  primera  loco- 
motora fué  construida  en  los  talleres  Grant  Loeomoti- 
ve  Works,  Paterson,  New  Jersey,  y  pesa  62  toneladas, 
alcanzando  una  velocidad  de  82  millas  por  hora.  Con- 
sume menos  carbón  y  remolca  más  peso  que  ninguna 
otra  de  las  hasta  hoy  inventadas. 

Esta  locomotora  ha  estado  en  servicio  activo  duran- 
te varios  meses  en  el  ferrocarril  del  Erie.» 


Locomotora  Raub  comparada  con  las  del  tipo  normal. 


Locomotora  ordinaria. 

Locomotora  Raub. 

75  a  80  toneladas.  .  . 

75  á  80  toneladas  con 

agua  y  carbón. 

Consumo  de  carbón. 

165  libras  por  milla. 

35  libras  por  milla. 

Velocidad  por  hora. 

50  á  60  millas  

80  á  100  millas. 

10.000  á  12.000  $.  .  .  . 

12.000 

Precio  de  venta.  .  . 

14.000  á  18.000  $.'.:. 

20.000  $. 

(Gaceta  de  Caminos  de  Hierro.) 




Las  sierras  con  diamantes  para  las  piedras  de  construcción. 


Por  más  que  en  Madrid  se  ha  apaciguado  en  estos 
últimos  tiempos  el  afán  constructor,  no  tenemos  la 
menor  duda  de  que  dentro  de  pocos  años  veremos 
aplicada  en  esta  capital  una  de  las  invenciones  más 
útiles,  relacionadas  con  la  preparación  de  las  piedras 
de  construcción.  El  invento  de  M.  Frombolt  para  apli- 
car á  las  sierras  circulares  para  cortar  y  tallar  piedra, 
el  diamante  cristalizado  llamado  boort,  que  es  quince 
veces  más  barato  que  el  diamante  amorfo,  y  la  manera 
de  incrustarlo  en  las  sierras,  ha  resultado  un  éxito  tan 
decidido  en  la  preparación  de  la  piedra  para  el  palacio 
de  Bellas  Artes  de  la  Exposición  de  París,  que  desde 
luego  se  puede  considerar  que  ha  nacido  una  nueva 
industria  suplementaria  de  la  construcción. 

El  diamante  amorfo  que  se  ha  usado  hasta  ahora  en 
las  minas  y  en  las  perforadoras,  valía  175  pesetas  el  qui- 
late carat,  mientras  que  el  boort  que  emplea  M.  From- 
bolt sólo  vale  10  á  15  francos  la  misma  unidad  La  eco- 
nomía es,  pues,  evidente,  y  sólo  faltaba  demostrar  que 
presenta  el  boort  en  la  práctica  las  mismas  condicio- 
nes de  resistencia  que  el  carbono.  Esto  es  lo  que  ha 
quedado  plenamente  demostrado;  pues  resulta  que  no 


es  sólo  la  ventaja  de  la  baratura  la  que  ofrece  la  nueva 
sustancia  aplicada  á  las  sierras,  sino  que  también  tiene 
mejores  condiciones  de  resistencia  para  el  fin  á  que  se 
aplica. 

Además  de  la  innovación  de  los  diamantes,  el  tipo 
de  las  sierras  empleadas  en  la  Exposición  se  ha  per- 
feccionado; el  número  de  diamantes  es  mayor,  y  sus 
disposiciones  permiten  hacer  mecánicamente  las  ope- 
raciones para  los  paramentos  exteriores. 

La  hoja  de  la  sierra  de  diamante  para  las  piedras 
duras  es  de  2,20  metros  de  diámetro,  y  lleva  200  dia- 
mantes dispuestos  en  las  aristas  y  en  los  lados. 

La  hoja  de  la  sierra  dentada  que  se  emplea  para  las 
piedras  blandas  es  del  mismo  diámetro.  Se  compone 
de  dientes  de  acero;  de  cada  cinco  dientes  uno  se  reem- 
plaza por  una  pieza  de  acero  fijada  á  la  hoja,  algo  más 
corta  que  los  dientes,  y  que  lleva  un  diamante  á  cada 
lado.  Esta  pieza  sirve  para  mantener  la  dirección  de 
la  hoja,  á  pesar  del  desgaste  que  sufran  los  dientes.  La 
máquina  instalada  en  los  Campos  Elíseos  ha  terminado 
ya  el  aserrío  de  las  piedras  de  Euvelle  destinadas  á  la 
parte  baja  del  Palacio  de  la  Industria,  y  se  va  á  aplicar 
ahora  para  el  corte  de  las  piedras  blandas. 

Ha  funcionado  con  gran  regularidad ,  y  no  sola- 
mente hace  los  cortes,  sino  los  paramentos,  dejando 
las  aristas  vivas.  Lo  que  decide  tan  resueltamente  la 
cuestión  en  su  favor,  es  que  el  corte  de  las  piedras  de 
Euvelle,  que  á  mano  cuesta  10  francos  el  metro  cua- 
drado, ha  salido  con  la  nueva  máquina  á  1,25  francos. 

La  moderna  sierra  de  diamante  puede  decirse  que 
ya  ha  hecho  sus  pruebas  de  corte  en  París,  y  proba- 
blemente empleando  motores  de  vapor  con  carbón 
caro;  esto  nos  induce  á  creer  más  segura  la  aplicación 
.en  Madrid,  donde  las  sierras  de  diamante  deben  tra- 
bajar con  motores  eléctricos,  cuya  corriente  se  haya 
producido  en  alguno  de  los  saltos  de  agua,  más  ó  me- 
nos constantes,  que  se  pueden  aprovechar  dentro  de 
la  distancia  práctica  para  traerla  á  Madrid.  El  aspecto 
de  esta  capital  puede  variar  notablemente  si  se  aban- 
dona el  aplicar  á  las  fachadas  los  ladrillos  con  reves- 
timientos que  al  poco  tiempo  empiezan  á  desmoronar- 
se, y  que,  apenas  concluidas,  dan  á  las  casas  apa- 
riencia de  vetustez.  Hay  fachadas  en  Madrid  que  para 
estar  admisibles  debieran  revocarse  cada  dos  años. 

Para  que  las  piedras  de  construcción  que  se  pueden 
emplear  en  Madrid  dominen  por  completo  á  los  ladri- 
llos, sólo  haría  falta  transportes  fáciles  y  baratos  por 
los  ferrocarriles,  transporte,  en  la  ciudad,  económico 
por  automóviles  de  vapor,  y  que  se  apliquen  las  má- 
quinas de  aserrar  y  tallar  con  diamantes  boorts. 

No  dudamos  que  M.  Frombolt,  cuando  haya  esta- 
blecido en  Francia  el  número  de  sierras  de  su  sistema 
que  admita  aquel  país,  dirigirá  su  atención  á  España, 
donde  Madrid,  Barcelona  y  Sevilla,  pueden  aplicar 
con  gran  ventaja  su  útil  invento. 

LA  PILA-BLOC,  SISTEMA  P.  GERMAIN 


En  nuestro  colega  de  París  La  Chronique  Industriel- 
le  vemos  la  entusiasta  descripción  siguiente  de  una 
pila  primaria,  que  si  corresponde  á  la  descripción  es 
seguramente  muy  interesante.  Se  construye  por  la  So- 
ciedad de  construcción  de  pilas  y  acumuladores  de  lí- 
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quidos  inmovilizados,  calle  de  Assas,  núm  98,  París. 

La  pila  es  de  clorhidrato  de  amoníaco  y  bióxido  de 
manganeso,  pero  fundada  en  la  propiedad  que  posee 
la  celulosa  del  coco  de  absorber  líquidos  excitadores 
de  la  pila  de  un  volumen  casi  igual  al  suyo,  ofreciendo 
tan  poca  resistencia  que  apenas  excede  á  la  del  líquido 
de  que  está  impregnada.  La  celulosa  del  coco,  median- 
te ciertas  manipulaciones,  resulta  ligera,  al  mismo 
tiempo  que  inatacable  é  inalterable  por  los  varios  reac- 
tivos que  entran  en  la  pila-bloc.  Otra  propiedad  de  la 
materia  es  que  sus  células  retienen  los  líquidos  absor- 
bidos aun  sometida  á  una  fuerte  presión.  El  bloc  com- 
primido, que  es  perfectamente  elástico,  al  mismo  tiem- 
po que  compacto,  sirve  para  excitar  la  pila  cuando  se 
le  oprime  entre  una  placa  de  zinc  y  un  carbón  rodeado 
del  bióxido  de  manganeso  y  del  carbón  granulado.  Po- 
niendo todas  las  materias  á  cubierto  de  la  acción  del 
aire  se  evitan  los  inconvenientes  de  las  demás  pilas  de 
líquidos  inmovilizados  ó  pilas  secas,  como  suelen  lla- 
marse, en  las  cuales  se  evapora  el  líquido,  dando  lugar 
á  eflorescencias. 

La  vasija  de  la  pila-bloc  es  una  caja  de  roble  con 
tapa  atornillada,  con  la  madera  previamente  secada  y 
preparada  para  hacerla  impermeable  á  la  humedad  y 
al  aire.  En  la  parte  inferior  de  la  tapa  lleva  unos  mue- 
lles que  aseguran  la  regularidad  del  funcionamiento 
hasta  que  se  agote  por  completo,  porque  los  muelle? 
combinados  con  la  elasticidad  de  la  fibra  mantienen  el 
contacto  de  los  zincs  con  la  materia  activa.  La  toma 
de  corriente  se  hace  por  bornes  en  el  costado  de  la 
caja. 

Dentro  del  mismo  principio  se  construyen  pilas  para 
todos  los  usos  y  de  todas  formas.  El  mérito  de  la  pila 
es  que  se  pueden  hacer  para  que  duren  muchos  años 
sin  ocuparse  absolutamente  de  ella  ni  cuidarla  en  lo 
más  mínimo.  Agrupándolas  en  número  de  dos,  tres, 
cuatro  ó  más  elementos  puede  obtenerse  de  ellas  cual- 
quiera tensión;  así,  por  ejemplo,  72  elementos  pequeños 
reunidos  en  una  caja  pueden  formar  una  batería  de  110 
á  120  volts  para  aplicarlos  á  reconocer  el  aislamiento 
en  las  instalaciones  eléctricas. 

Despolarización.— El  electrodo  positivo  formado  por 
bióxido  de  manganeso  y  de  carbón  en  granos,  rodean- 
do á  una  placa  de  carbón,  forma  una  masa  muy  con- 
ductora que  presenta  al  líquido  una  superficie  de  des- 
polarización considerable.  La  tensión  es  de  1,60  á  1,62 
volts,  superior  siempre  á  los  aglomerados  en  uso,  y  la 
presión  continua  que  producen  los  muelles,  activan  la 
despolarización  y  dan  una  corriente  de  regularidad 
absoluta,  disminuyendo  notablemente  el  rendimiento 
interior. 

El  gasto  en  circuito  abierto.  —  Éste  se  evita  por 
completo  empleando  zinc  de  mayor  pureza  que  de  or- 
dinario y  excluyendo  todo  vestigio  de  aire  al  tiempo  de 
construir  la  pila. 

La  resistencia  interior.  —  En  esta  pila  la  resistencia 
interior  es  muy  débil,  porque  la  manera  de  construirla 
permite  aumentar  á  voluntad  la  superficie  de  los  elec- 
trodos y  acercar  éstos  hasta  pocos  milímetros  sin  temor 
de  que  se  produzcan  cortos  circuitos,  puesto  que  se 
bailan  separados  por  la  capa  de  celulosa.  Por  esto  se 
han  podido  construir  elementos  que  den  45  ampéres 
en  corto  circuito,  es  decir,  cuya  resistencia  interior  ha 
sido  menos  de  0,033  ohms. 

Capacidad. — La  descarga  de  un  tipo  D  (185x125x00) 


de  la  pila-bloc  en  un  circuito  de  200  ohms  de  resisten- 
cia ha  durado  450  días,  ó  sea  10.800  horas  consecutivas, 
durante  las  cuales  ha  suministrado  200.000  coulombs. 

Un  elemento  mayor,  tipo  G  (300x200x100),  descar- 
gado sobre  10  ohms  durante  100  días  produjo  600  000 
coulombs. 

Por  fin,  un  elemento  de  gran  superficie,  tipo- R 
(55X400X  130),  que  trabajó  10  horas  por  día  al  régi- 
men de  500  miliampéres,  trabajando  en  períodos  suce- 
sivos de  10  horas,  ha  dado  1.375  ampéres-horas,  ó  sean 
4.950.000  coulombs,  cifra  á  que  no  se  ha  llegado  con 
ninguna  pila  con  bióxido  de  manganeso. 

Todos  estos  resultados  se  han  obtenido  con  una  re- 
gularidad extraordinaria  hasta  cuando  la  pila  ha  tra- 
bajado un  año  seguido  en  corriente  continua. 

Las  ventajas  principales  de  la  pila-bloc  se  resumen 
en  las  siguientes,  de  las  que  se  deducen  sus  principa- 
les aplicaciones: 

Se  destina  sobre  todo  á  las  que  exigen  corrientes 
de  intensidad  débil,  al  mismo  tiempo  que  gran  regula- 
ridad y  fuerza  electromotriz  constante. 

La  telegrafía  y  la  telefonía  son  tal  vez  las  mayores 
aplicaciones  á  que  se  puede  destinar.  Se  ha  notado 
que  para  los  teléfonos  mejora  la  audición  en  claridad 
é  intensidad,  lo  cual  se  expl  ica,  tanto  por  la  poca  resis- 
tencia interior  como  por  la  regularidad  de  la  descarga, 
al  mismo  tiempo  que  por  la  fuerza  electromotriz  eleva- 
da. En  el  servicio  telefónico  se  puede  contar  con  12  á  18 
meses  de  trabajo  de  dos  elementos  sin  prestarles  aten- 
ción alguna.  Como  puede  suponerse,  la  pila-bloc  se 
adapta  perfectamente  á  todos  Jos  timbres  de  señales 
en  los  ferrocarriles,  y  con  mucha  más  razón  en  las 
casas.  Los  elementos  de  mayor  tamaño,  en  unión  de 
las  bobinas  de  Rumkorff,  se  emplean  para  encender 
los  gases  en  los  motores  de  gas  y  de  esencias  de  petró- 
leo en  los  motores,  y  muy  especialmente  en  los  de  au- 
tomóviles, porque  es  una  pila  fuerte  no  sujeta  á  rotu- 
ras y  completamente  estanca,  que  no  necesita  cuidado 
alguno  hasta  que  no  se  agota,  cuando  es  fácil  recar- 
garla. Por  fin,  no  gasta  nada  en  circuito  abierto. 

La  rapidez  con  que  se  está  adoptando  por  las  Admi- 
nistraciones públicas  y  las  de  las  Compañías  de  ferro^ 
carriles  demuestra  por  sí  el  gran  porvenir  de  estas  pi- 
las ,  que  para  sus  usos  especiales  superan  con  mucho  á 
todas  las  conocidas  hasta  ahora  con  que  pudieran  com- 
pararse. Es,  cuando  menos,  uno  de  esos  progresos  que 
deben  someterse  á  la  prueba. 

 -x§*  

EL  ALUMINIO  COMO  REDUCTOR 


Sobre  el  nuevo  procedimiento  metalúrgico  descrito 
por  el  Dr.  Hans  Goldschmidt  y  M.  Claude  Vautin,  en  el 
Journal  of  the  Society  of  Chemical  Industrie  del  30  de 
Junio  de  este  año,  dice  un  colega  que  consiste  en  utili- 
zar el  gran  calor  que  se  desarrolla  por  el  aluminio  al 
reducir  los  óxidos  metálicos.  El  calor  de  formación  de 
la  alúmina  es  teóricamente  de  unas  360  000  calorías  y 
en  algunus  ensayos  se  ha  considerado  que  se  llega  á 
3.000°  C,  y  por  medio  de  esta  alta  temperatura  se  puede 
hacer  aquello  que  hasta  ahora  ha  exigido  hornos  eléc- 
tricos. 

Tan  grande  es  el  calor  producido  por  este  medio, 
que  se  funden  los  metales  más  infusibles,  y  la  escoria, 
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que  es  alúmina  pura,  es  bastante  fusible  para  permitir 
que  el  metal  fundido  la  atraviese.  Esta  escoria  tiene 
propiedades  que  se  suponen  mejores  que  las  del  co- 
rindón) natural,  tanto  en  cuanto  á  su  dureza  como  á  su 
textura,  lo  cual  se  atribuye  á  la  total  ausencia  del  agua 
en  su  composición.  La  escoria  puede  aplicarse  para 
reproducir  de  nuevo  el  aluminio,  ó  se  puede  vender 
como  materia  desgastadora  y  pulimentadora.  Los  refe- 
ridos inventores  han  descubierto  la  singular  circuns- 
tancia de  que  para  que  la  reacción  tenga  lugar,  no  es 
necesario  calentar  toda  la  masa  sobre  la  que  se  desea 
operar  para  obtener  el  metal;  basta  con  iniciar  la  reac- 
ción en  un  punto  de  la  carga,  por  cuyo  medio  seguida- 
mente el  calor  local  hace  que  se  produzca  la  reacción 
en  toda  la  carga,  comunicándose  gradualmente  el  ca- 
lor á  toda  ella.  Desde  el  momento  que  no  se  emplea 
carbón  alguno  para  la  reducción,  se  pueden  obtener 
metales  libres  de  este  elemento,  y  contando  con  un  ex- 
ceso de  óxido  con  que  reducir  el  producto,  no  resulta 
contaminado  por  el  aluminio.  Para  producir  metales 
puros  es  preciso  emplear  aluminio  puro;  pero  si  sólo  se 
trata  de  producir  una  temperatura  alta  para  obtener 
otras  reacciones  metalúrgicas,  se  puede  emplear  el 
aluminio  impuro  con  cualquier  otro  óxido  barato, 
como  el  óxido  de  hierro  por  ejemplo. 

Los  inventores  han  aplicado  ya  el  procedimiento 
para  obtener  el  cromo  metálico  en  cierta  escala,  ha- 
biendo producido  25  kilogramos  en  una  sola  carga.  Se 
cree  que  se  podrá  aplicar  el  sistema  á  un  horno  conti- 
nuo. Entre  otros  metales  se  han  obtenido  manganeso 
de  98  á  99  por  100,  hierro  químicamente  puro,  vanadio 
y  niobio;  pero  se  pueden  reducir  otros  muchos,  como 
el  titano,  el  boro,  el  tungsteno,  molibdeno,  zirconio, 
tántalo,  ce  rio,  torio,  bario,  calcio,  sodio  y  potasio.  Aun- 
que estas  operaciones  se  han  realizado  ya  en  el  horno 
eléctrico,  en  el  que  Moissán  ha  trabajado  con  tanto 
éxito,  es  evidente  que  el  nuevo  método  propuesto  tiene 
grandes  ventajas  por  la  posibilidad  de  obtener  produc- 
tos más  puros  y  la  sencillez  y  baratura  de  los  aparatos 
que  exige. 



TRACCION  DE  LAS  VAGONETAS  EN  LAS  MINAS 


Se  ha  empezado  á  sacar  partido  de  la  electricidad 
para  la  tracción  de  las  vagonetas  en  las  minas,  con 
gran  ventaja  para  los  obreros,  que  se  ven  libres  del  pe- 
noso trabajo  de  mover  las  carretillas  cargadas.  La  gran 
Sociedad  recientemente  fundada  en  Berlín  con  el  título 
de  Union  Elektrieitdts  Gesselscha  ft,  ha  construido  cier- 
to número  de  locomotoras  eléctricas,  especialmente 
adaptables  al  servicio  á  que  deben  responder  Además 
son  sumamente  compactas,  en  el  sentido  de  que  todo 
el  mecanismo  está  reunido  en  un  pequeño  volumen  y 
bajo  un  envolvente  metálico  que  da  al  conjunto  forma 
trapezoidal ;  los  motores  están  cuidadosamente  de- 
fendidos del  polvo,  y  hasta  donde  es  posible,  aislados 
de  la  atmósfera  que  los  rodea,  así  como  los  engranajes 
que  transmiten  su  movimiento  á  los  ejes  de  las  ruedas. 
Estas  pueden  correrse  en  los  ejes  para  adaptarse  á  cir- 
cular en  vías  de  diversos  anchos,  desde  0,460  metros  á 
0,650.  El  bastidor  de  todas  las  máquinas  es  idéntico; 
es  de  hierro  moldeado,  reforzado  por  bridas  y  montado 
sobre  muelles  espirales.  En  la  parte  alta  y  en  el  centro 
de  las  locomotoras,  va  un  brazo  con  muelles,  que  toma 


varias  posiciones  y  lleva  el  trole  para  recibir  la  co- 
rriente; en  los  casos  en  que  los  carriles  no  pueden  em- 
plearse para  la  corriente  de  retorno,  se  utiliza  un 
alambre  especial.  Estas  máquinas  van  provistas  de 
cajas  de  arena  para  aumentar  la  adherencia  á  los  ca- 
rriles cuando  éstos  están  húmedos,  y  llevan  un  fuerte 
freno  de  mano.  Una  máquina  de  10C  caballos,  capaz  de 
ejercer  un  esfuerzo  de  2.500  caballos  á  una  velocidad 
de  2,50  metros  por  segundo,  pesa  18  toneladas. 

(Boletín  Internacional  de  Electricidad.) 



MINAS.  —  FÁBRICAS.  —  PERSONAL 


El  día  25  del  pasado  se  ha  dado  la  orden,  por  la 
Compañía  de  los  ferrocarriles  de  Madrid  á  Zaragoza  y 
á  Alicante,  para  suspender  la  explotación  de  su  mina 
•  le  hulla  Santa  Isabel,  enclavada  en  el  mismo  pueblo 
de  Bélmez.  Continuarán  solamente  algunas  labores  de 
investigación,  poco  profundas. 

—  El  día  18  ocurrió  en  la  fábrica  de  Mieres  una  ex- 
plosión, acerca  de  la  cual  vamos  á  dar  algunos  deta- 
lles, pues  se  trata  de  un  caso  curioso  é  instructivo. 

El  accidente  fué  puramente  fortuito.  Se  oyó  la  de- 
tonación á  8  kilómetros  á  la  redonda,  produciendo  la 
rotura  de  todos  los  cristales  de  las  oficinas,  edificios  de 
la  fábrica  y  casas  próximas,  cayendo  marcos  de  ven- 
tanas y  trozos  de  cielos  rasos  con  imponente  estrépito. 

He  aquí  lo  ocurrido.  La  explosión  tuvo  lugar  en  la 
tubería  de  viento  del  horno  alto  que  tiene  en  marcha 
dicha  fábrica.  El  hecho  es  raro,  pues  si  bien  suelen 
producirse  fenómenos  de  esa  índole  en  los  tubos  con- 
ductores de  los  gases  combustibles  que  proceden  del 
horno,  es  muy  difícil  que  la  explosión  se  produzca  en 
tubos  de  viento. 

Aunque  no  puede  afirmarse  de  una  manera  categó- 
rica, la  causa  probable  de  la  explosión  ha  sido  la  suc- 
ción de  los  gases  del  horno  á  través  de  las  toberas  du- 
rante una  parada  de  cinco  cuartos  de  hora  que  se  em- 
plearon en  hacer  una  pequeña  reparación.  Entonces 
sucedió  la  avería,  y  es  natural  suponer  que,  enfriado 
él  aire  contenido  en  los  tubos  de  las  estufas,  se  produ- 
jeron la  depresión  y  absorción  consiguientes.  Á  ello 
pudo  contribuir  un  descenso  súbito  de  la  carga  del 
horno,  siendo  empujados  los  gases  hacia  las  toberas  y 
formándose  de  este  modo  la  mezcla  detonante.  Es  pre- 
ciso, para  que  eso  suceda,  que  el  gas  penetre  por  el  pe- 
queño juego  que  existe  en  el  asiento  de  las  válvulas 
que  sirven  para  incomunicar  el  vaso  y  las  tuberías. 

La  detonación  debió  provocarse  por  alguna  chispa 
que  penetró ,  procedente  de  una  fragua  que  toma  el 
aire  de  la  misma  tubería,  pues  aunque  dicha  fragua  no 
funcionaba  en  el  instante  de  la  explosión,  conservaba, 
sin  embargo,  algún  fuego. 

Todos  los  depósitos  y  tubos  de  aire  quedaron  des- 
truidos y  los  edificios  sufrieron  deterioros,  como  antes 
hemos  dicho.  Las  desgracias  personales  pudieron  ser 
muy  numerosas;  mas,  afortunadamente,  el  accidente 
ocurrió  á  las  doce  y  media  del  día,  hora  en  que  los 
operarios  estaban  comiendo  fuera  de  los  locales.  Hay 
que  lamentar,  sin  embargo,  las  heridas  leves  sufridas 
por  una  mujer  y  la  muerte  de  un  desgraciado  niño,  á 
consecuencia  de  las  heridas  ocasionadas  por  un  sopor- 
te de  la  línea  telefónica  que  se  desprendió. 
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Los  desperfectos  se  repararán  sin  grandes  gastos  y 
ya  el  día  20  se  echó  de  nuevo  el  viento  al  horno  alto,  el 
cual  produce  desde  entonces  excelente  lingote  gris 
como  antes  del  suceso. 

—  Decididamente,  á  esta  crónica  le  ha  tocado  ser  de 
asuntos  desagradables.  No  liene  una  importancia  gran- 
de la  nueva  peripecia  acaecida  en  el  desagüe  del  Ar- 
teal  (Sierra  Almagrera),  pero  no  deja  de  ser  una  con- 
trariedad para  aquella  Empresa  y  para  los  mineros. 

Decíamos  en  nuestro  número  del  día  16  del  pasado 
que  la  profundización  del  pozo  Casualidad  marchaba 
bien  y  que  para  adelantar  en  el  ataque  de  los  veneros 
de  la  sierra,  se  había  emboquillado  en  el  pozo  una  ga- 
lería, hacia  la  montaña,  á  una  altura  de  17  metros  so- 
bre la  galería  general  de  desagüe.  Esto  tenía  la  ventaja 
de  que,  cuando  llegase  el  momento  de  prolongar  la 
galería  inferior  y  ésta  cortase  nuevos  soplados,  ya  esta- 
ban éstos  sangrados  más  arriba,  la  presión  hidrostá- 
tica  sería  de  poco  más  de  17  metros,  y  por  el  pronto  se 
desecarían  las  labores  mineras  en  toda  la  zona,  por 
cima  del  nivel  de  la  galería  nueva.  Era  probable  supo- 
ner que  ésta  no  iba  á  cortar  los  veneros  antes  de  que 
el  pozo  rompiera  con  la  general;  pero  aquella  sierra  es, 
á  lo  que  parece,  una  inmensa  esponja  empapada  en 
agua,  y  ha  sucedido  que  la  galería  superior  ha  encon- 
trado el  agua  antes  del  rompimiento;  se  emprendió  in- 
mediatamente por  el  ingeniero  Sr.  Souvirón  la  cons- 
trucción de  un  dique  ó  cerramento  en  dicha  labor,  y 
cuando  no  faltaba  más  que  una  hilada  de  ladrillos 
para  tapar  por  completo,  una  fuerte  avenida  de  agua 
lo  arrastró  todo,  inundando  el  pozo  y  subiendo  en  éste 
un  nivel  de  10  metros  sobre  la  galería. 

Sin  embargo,  ni  la  Empresa,  ni  el  ingeniero  se  aho- 
gan en  poca  agua  ni  en  mucha.  Inmediatamente  se  ha 
emprendido  una  tercer  galería,  á  11  metros  sobre  la 
inundada  y  ya  se  profundiza,  partiendo  de  la  nueva, 
otro  pocilio  que  ha  de  romper,  á  los  28  metros,  con  la 
galería  general.  El  día  26  tenía  ya  4  metros. 

En  suma,  un  retraso  de  un  mes,  no  en  el  desagüe, 
que  sigue  en  buena  marcha,  desde  la  renovación  del 
pozo-tubo,  sino  en  la  prolongación  de  la  galería  gene- 
ral, que  hace  tiempo  está  parada  por  falta  de  ventila- 
ción. 

—  Ha  sido  nombrado  jefe  del  distrito  minero  de  Viz- 
caya el  ingeniero-jefe  de  segunda  clase  D.  Serafín  Ba- 
roja,  que  servía  como  segundo  jefe  en  el  de  Guipúzcoa. 

—  El  ingeniero-jefe  que  era  del  distrito  de  Vizcaya, 
D.  Ramón  Adán  de  Yarza,  ha  sido  trasladado,  á  su  ins- 
tancia, al  distrito  de  Guipúzcoa. 

—  Se  ha  dejado  sin  efecto  la  orden  trasladando  de 
Vizcaya  á  Guipúzcoa,  al  ingeniero  segundo  D.  Manuel 
Aróztegui. 

—  Por  una  distracción,  de  que  nos  acusamos,  no 
hemos  publicado  todavía  la  lista  de  los  alumnos  de  la 
Escuela  de  Minas  que  lian  terminado  sus  estudios  en 
el  curso  de  1897  á  98.  Aunque  el  suelto  es  un  poco 
fiambre,  no  queremos  pi  ¡vamos  del  gusto  de  consignar 
en  nuestras  columnas  la  lista  de  los  nuevos  ingenie- 
ros, con  la  felicitación  que  merecen  tan  distinguidos 
jóvenes.  He  aquí  la  promoción:  D.  José  Buiza  y  Lavín, 
I).  Juan  Gómez  Torga,  I).  Martín  Gaitán  de  Ayala,  don 
Alfonso  Pérez  Martínez,  D.  Manuel  Sancho  y  Gala, 
D.  Luis  Malo  de  Molina  y  Pico,  D.  Luis  Gámir  y  Espi- 
na, D.  Eduardo  Aguirrevengoa  y  Echevarreta,  D.  Fran- 
cisco Javier  de  Mir  y  Clapes,  1).  Adolfo  González  Can- 


damo,  D.  Matías  Ibrán  y  Cónsul,  D  Dámaso  Alonso  y 
Alonso,  D.  Manuel  Barandica  y  Ampuero  y  D.  Manuel 
Elvira  y  Apellániz.  Total,  15. 

VARIEDADES^ 


Ilnquiiin  doble  para  estañar  hojadelata.  —  Los 

Sres.  F.  II.  Phillips  é  Hijos,  de  Chesnut  Street,  Filadel- 
fia,  construyen  una  máquina  de  estañar  hojadelata  que 
produce  grandes  ventajas  sobre  lo  conocido.  La  má- 
quina puede  hacer  150  cajas  en  cada  relevo,  ó  sean 
300  en  el  día.  Es  de  mucho  largo,  y  contiene  tres  pares 
de  cilindros  en  la  cámara  de  estañar  y  tres  en  la  vasija 
de  grasa,  esto  es,  cinco  pares  en  el  metal.  La  máquina 
no  exige  más  número  de  operarios  que  la  corriente, 
á  pesar  de  su  mayor  producto.  Una  de  las  ventajas  de 
esta  máquina  es  que  no  exige  el  fundente  de  estañar, 
que  se  considera  inconveniente  en  las  máquinas  pe- 
queñas. 

Como  las  hojas  tienen  que  atravesar  un  baño  mayor 
de  metal  que  en  las  máquinas  pequeñas,  se  dice  que 
resultan  mejor  cubiertas.  Por  la  misma  razón  del  largo 
de  los  cilindros,  hay  más  tiempo  para  que  floten  las 
impurezas,  y  el  baño  resulta  más  libre  de  ellas  sin  es- 
pumar. 

Ahora  que  ya  nuestros  fabricantes  de  hojadelata 
han  conseguido,  mediante  el  derecho  alto,  casi  expul- 
sar por  completo  á  las  clases  importadas,  debieran 
poner  empeño  en  abaratar  el  coste  de  producción  para 
ganar  más,  ó  en  beneficio  de  los  consumidores,  pues 
nosotros  consideramos  que  se  hace  tanto  bien  en  la 
industria  cuando  se  gana  mucho  como  cuando  se 
vende  barato;  lo  verdaderamente  malo  en  industria  es 
producir  caro  y  tener  que  vender  caro  porque  cueste 
mucho,  por  desidia,  ó  por  ignorancia,  ó  por  rutina. 

El  pozo  minero  mayor  del  mundo. —Después  de 
nueve  años  de  trabajo,  se  ha  terminado  el  pozo  minero 
mayor  del  mundo,  que  es  el  llamado  Red  Jaeket  de  la 
mina  Calumet  y  Heela,  cuya  profundidad  es  de  1.494 
metros.  El  pozo  tiene  seis  compartimentos  ó  divisio- 
nes, de  las  cuales  cuatro  están  destinadas  á  la  extrac- 
ción ;  otro  se  usa  para  la  entrada  y  salida  de  obreros,  y 
el  sexto  para  tuberías  y  cables  (desagüe,  teléfonos, 
alumbrado,  aire  comprimido).  Los  peligros  de  incen- 
dio se  alejan  hasta  donde  es  posible  por  paredes  in- 
combustibles. 

La  producción  de  hulla  en  el  Japón. — El  Éc/w  des 
Mines  copia  del  Tokio  Eeonomist  los  siguientes  in- 
teresantes datos:  La  producción  de  carbón  de  piedra 
en  el  Japón  aumenta  rápidamente;  de  560.000  tonela- 
das en  1875,  ha  llegado  á  3.307.000  en  1896.  Todavía  no 
se  tiene  conocimiento  de  las  cifras  correspondientes 
á  1897,  pero  se  estima  por  las  personas  más  competen- 
tes que  ha  aumentado  de  10  á  20  por  100,  lo  que  daría 
3.800  000  toneladas.  La  mitad  próximamente  se  consu- 
me en  el  país,  y  la  otra  mitad  se  exporta  á  Hong-Kong 
(600.000  toneladas)  y  á  Shanghai,  Chefú,  Singapoory 
San  Francisco  de  California. 

I>(i  Sociedad  por  acciones  más  importante  del 
mundo.  —  La  London  and  NorlA  Western  Raihoay 
C'Unpantj  dispone  de  un  capital  en  acciones  de  libras 
esterlinas  119.000.000  (cerca  de  3.000  millones  de  fran- 
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eos).  Cada  hora  entra  en  sus  cajas  £  1.300;  sus  2.900 
locomotoras  recorren  por  año  41  millones  de  millas  y 
transportan  por  día  156.000  viajeros. 

La  antracita  americana.  —  El  secretario  de  la 
Asociación  de  los  explotadores  de  antracita  en  los  Es- 
tados Unidos,  ha  salido  para  Europa  á  estudiar  los 
mercados  á  que  puede  venir  este  combustible  desde 
América.  Esta  es  una  cuestión  que  está  más  ligada  que 
con  ninguna  otra  con  las  aplicaciones  de  los  motores 
de  gas.  Si  el  secretario  americano,  al  mismo  tiempo  que 
representando  á  aquélla,  representara  á  la  casa  Wes- 
tinghouse,  Church  Kerr  y  Compañía,  que  hace  ya  mo- 
tores de  gas  de  1.000  caballos,  tal  vez  encontraría  un 
resultado  distinto  del  que  creerá  ahora,  en  cuanto  á  la 
magnitud  del  mercado  europeo  de  antracita.  Tal  vez 
alguna  antracita  pueda  venir  á  los  puertos  de  exporta- 
ción de  minerales;  mas  para  el  interior,  la  de  Bélmez 
en  el  Sur  y  la  palentina  en  el  Norte,  serán  las  que  se 
emplearán  en  España  cuando  aquí  se  aprenda  á  apre- 
ciar lo  que  son  los  motores  de  gas  modernos. 

El  oro  en  el  Transvaal.  —  La  producción  del  oro 
en  el  maravilloso  distrito  del  Transvaal  sigue  en  creci- 
miento, y  actualmente  produce  á  razón  de  3.923.000 
onzas  al  año,  mientras  que  en  el  año  pasado  sólo  se 
obtuvieron  2.776.862.  En  los  últimos  meses  el  aumento 
ha  sido  de  35  á  40  por  100  sobre  los  mismos  meses  del 
año  anterior.  Á  pesar  de  esto,  hay  muchas  Empresas 
en  mala  situación  por  la  mala  administración  ó  las  ex- 
travagantes capitalizaciones  con  que  se  han  formado. 

Fuerzas  hidráulicas.  —  Para  la  fábrica  de  tornillos, 
tuercas,  remaches,  etc.,  y  fundición  y  laminación  de 
cobres  y  latones  de  los  Sres.  Pradera  Hermanos,  en  la 
margen  del  río  de  San  Vicente  de  Iragorri,  se  solicita 
el  aprovechamiento  de  un  salto  de  agua  del  río  Duran- 
go  de  4,09  metros,  con  caudal  de  5.000  litros  por  segun- 
do. Se  destina  á  producir  corriente  eléctrica  que  trans- 
portar por  cables  á  la  citada  fábrica. 

También  se  pide  el  aprovechamiento  de  las  aguas 
invernales  del  Durango,  calculadas  en  4.000  litros  por 
segundo,  con  caída  de  5,15  metros,  para  aplicarlas  á 
una  fábrica  de  alfombras  y  tejidos  de  lana  y  algodón. 

Nosotros  tenemos  la  creencia  de  que  mientras  haya 
un  solo  salto  de  agua  en  el  país  que  no  esté  aprovecha- 
do, no  cesarán  las  instalaciones  de  nuevas  industrias; 
por  eso  clamamos  cada  vez  con  más  fe  por  que  se  haga 
por  el  Ministerio  de  Fomento  el  inventario  de  las  fuer- 
zas hidráulicas  aprovechables.  Es  un  gasto  que  será 
reproductivo  por  los  impuestos  á  las  industrias  que 
nacerán,  y  á  f e  que  no  faltan  ingenieros  á  quienes  en- 
comendar este  trabajo,  unos  sin  destinos  y  otros  con 
destinos  oficiales  de  poco  trabajo. 

La  hojadelata  en  los  Estados  l  nidos.  —  La  fa- 
bricación de  hojadelata  en  los  Estados  Unidos  data, 
como  la  de  España,  de  muy  pocos  años  á  la  fecha,  pero 
todavía  no  ha  llegado  á  poder  exportar  sus  productos. 
Sin  embargo,  ya  se  fabrican  7.530.000  cajas,  que  es 
próximamente  el  consumo  del  país.  Todavía,  sin  em- 
bargo, importa  algo  más  de  un  millón  de  cajas  de  In- 
glaterra en  lo  que  aquí  llamamos  importación  tempo- 


ral, pues  se  devuelve  el  99  por  100  del  desecho  de  la 
hojadelata  importada,  que  se  reexporta  convertida  en 
cajas,  botes,  etc. 

Actualmente,  hay  en  construcción  nuevas  fábricas 
que  cuando  se  terminen  elevarán  la  producción  á  la 
estupenda  cifra  de  9.390.000  cajas  anuales.  Trátase 
ahora  de  hacer  una  fusión  de  todas  las  fábricas  que 
están  montadas  con  todos  los  adelantos,  cuyo  capital 
será  150.000.000  de  pesetas.  Las  fábricas  actuales  son  63, 
aunque  no  todas  llegan  á  estañar  la  hojadelata,  no  pa- 
sando algunas  de  las  hojas  negras.  Desde  1892  en  que 
empezó  la  industria,  cada  año  ha  ido  creciendo  la  pro- 
ducción 50  por  100  sobre  el  anterior. 

Material  de  ferrocarriles. — Para  que  se  vea  cómo 
anda  el  material  de  nuestros  ferrocarriles  y  cómo  está 
el  de  otros  países,  damos  la  noticia  de  que  la  Compa- 
ñía de  París  Lyon  Mediterráneo  de  Francia,  celebra 
subasta  el  23  de  Mayo  para  adquirir  40  vagones  de 
tercera  clase  de  siete  compartimentos  con  corredor 
lateral  y  retrete.  Aquí  no  se  dan  estas  comodidades  ni 
siquiera  á  los  de  primera.  Las  dimensiones  principales 
de  estos  carruajes  son:  largo  entre  topes,  13,020  me- 
tros; largo  total  de  la  caja,  11,88  metros;  alto  de  la 
misma,  2,450  metros;  ancho  total,  3,100  metros.  Todos 
estos  carruajes  se  montarán  sobre  tres  ejes  y  habrán 
de  tener  freno  de  aire  comprimido  é  intercomunica- 
ción neumática.  No  hay  más  remedio  que  quitarles  á 
las  Compañías  de  España  las  líneas  de  las  manos;  si  no 
el  progreso  es  imposible. 


ANUNCIOS 

OC*    \/Er|Y|l"^|7    una  máquina  y  caldera  de  va- 

OC    VLIvUL    por,  construcción  horizontal, 

de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 

Se  vende  el  siguiente  material  de  minas: 

Veinticuatro  cribas  gemelas,  sistema  Huet  &  Geyler, 
10  trómeles  de  clasificación;  una  turbina  de  200  caba- 
llos para  un  salto  de  25  metros,  con  tubería  y  transmi- 
siones; dos  machacadoras  de  12  caballos;  dos  molinos 
de  cilindros,  sistema  de  resorte  y  camisas  desmonta- 
bles; uno  de  caballerías,  sistema  de  palanca  y  camisas 
desmontables;  un  horno  de  calcinación,  circular,  de 
6  metros  de  diámetro,  para  minerales  piritosos;  round- 
buddles;  conos  de  clasificación;  transmisiones;  tube- 
rías; elevadores  de  cangilones,  y  cubiertas  de  planchas 
onduladas  de  zinc  y  de  hierro  galvanizado. 

Para  datos  y  precios  dirigirse  á  la  Revista  Minera. 


ADVERTENCIA.  —  Con  objeto  de  dar  cabida  á 
varios  originales  de  actualidad,  publicamos  en  este  nú- 
mero cuatro  páginas  extraordinarias. 

— .  -K§*-  
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Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 

Desde  nuestra  revista  anterior,  el  mercado  de  me- 
tales pasó  por  unos  momentos  en  que  parecía  que  íba- 
mos á  entrar  en  un  período  de  derrota  de  precios;  pero 
como  la  razón  era  que  se  temió  que  se  complicaran  las 
relaciones  de  los  ingleses  y  franceses  por  la  posesión 
de  Fashoda,  tan  pronto  se  ha  empezado  á  ver  que  la 
cuestión  no  era  bastante  grande  para  arrostrar  las  se- 
rias consecuencias  de  resolverla  por  las  armas,  ha  ve- 
nido en  seguida  la  reacción,  y  como  se  verá  en  nuestro 
último  telegrama,  todos  los  precios  vienen  de  nuevo 
en  alza. 

En  el  cobre,  mientras  no  lo  veamos  llegar  á  ¿£  60, 
estaremos  esperando  siempre  subida.  Hoy,  como  se 
notará,  contamos  ya  con  una  de  las  demostraciones 
de  que  se  afirman  los  precios  alrededor  de  d~  55:  ésta 
es  que  suben  las  menas,  al  tipo  de  11/6  por  unidad, 
después  de  haberse  resistido  mucho  á  esta  subida, 
desde  113,  precio  que  alcanzaron  aun  antes  de  que- el 
cobre  rebasara  de  £  50. 

El  plomo,  que  es  el  metal  que  más  encalmado  ha 
estado  en  estas  últimas  semanas,  por  fin  participa  del 
estado  favorable  general;  pero  el  precio  de  £  13.5/  á 
que  se  cotiza  no  es  el  másjavorable  á  España,  porque 
aun  se  puede  decir  que  los  productores  nacionales  es- 
tuvieron más  favorecidos  con  menos  precio  por  mejor 
cambio;  con  todo,  no  tienen  motivo  los  mineros  de 
nuestro  país  para  estar  descontentos  de  los  precios 
actuales. 

El  mercado  siderúrgico  sigue  en  su  excelente  ten- 
dencia, y  como  los  valores  altos  están  determinados 
por  la  escasez,  pueden  preverse  precios  mayores,  sobre 
todo  para  la  clase  de  hematites,  que  es  en  la  que  se 
nota  más  demanda.  El  estado  actual  de  este  renglón 
favorece  mucho  la  exportación  de  minerales  de  Espa- 
ña, que  atraviesa  una  de  sus  mejores  épocas.  Por  des- 
gracia, la  producción  de  lingote  no  es  una  industria 
que  se  improvisa,  y  por  lo  tanto,  el  lingote  que  se  pueda 
exportar  hoy  de  nuestro  país  tiene  por  límite  el  so- 
brante que  no  haga  falta  para  el  consumo  interior. 
Por  esto,  si  bien  es  probable  que  la  exportación  de 
lingote  de  España  sea  este  año  la  mayor  de  ningún 
otro,  no  puede  llegar  á  centenares  de  'miles  de  tone- 
ladas, como  hubiera  sucedido  si  existieran  medios  de 
duplicar  la  producción  de  un  año  para  otro.  No  cree- 
mos pase  la  exportación  de  60.000  toneladas. 

Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  nueve  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

BULLA 

COK 

COLADO 

MOLDEADO 

CARRILES 

de  acero  y  barras 

1897  T. 

1898  T. 

1.262.614 
879.552 

166.838 
188  396 

1.458 
1.132 

10.858 
4.295 

18.763 
10.867 

Hojadelata,  466  toneladas  en  1897,  y  513  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

5.291.354 

28.344 

33.475 

6.478 

182.222 

1898  T. 

5.134.301 

669.566 

44.359 

5.629 

163.021 

METALES 

1897  T. 

30.309 

27.099 

» 

127.876 

» 

1898  T. 

34.777 

23.595 

» 

133.702 

» 

Sobre  vagón;  á  bordo 
en  Avilés  ó  Gijón,  3 
á  4  pesetas  más,  se- 
gún circunstancias. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbones.  En  las  ouencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones   25a28Ptas. 

Galletas  lavadas   20a24  — 

Menudos  lavados  secos. .  .  .  14ál6  — 

Idem  id.  semigrasos   15a  18  — 

Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

Todo  uno  para  gas  al  B0  p.  100  15ál8  — ' 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

/  Grueso   16  — 

Puertollano  on  vagón,  \  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  i  Todo  uno   10  — 

Menudo   4  — 

Cok — Metalúrgico  ó  domóstioo  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   30a32  — 

—  Bólmoz  de  1.a   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelinei 

—  —      Rubio   8  '6  á  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .  17  Ptas 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50  — 

—  —      Alcobol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  19  Ptas, 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
TubOS,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  I  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

Y       J  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                              —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  56 

—  Cleveland  warrants                                   —  45  9 

Barras  Staffordshire  superiores                              J*  6.10 

—  Middlesborough  corrientes                        —  5.12 

—  Bruselas   190 

Viguetas  belgas   150 

Chapa  liara  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  ¿¿? 
Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales   — 

—  En  barras.   — 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....  — 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España 
Manganeso.  —  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  . 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  . 

—  Agria,  —   

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£ 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.  — 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tilomas  ÜHórrison  y  <".'' 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49/9  chelines. 

Hierros.  — Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56  2  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...    ¿£  54  2/6 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estreoho,  J¡  82.6/3.— Id.  inglés.  .    J*  85-10 

Plomo  ospañol  sin  plata                                     —  13.5 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  28  peniques. 

—  Pina,  onza  inglesa   30  — 

Antimonio                                          JZ  36.10 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  ¿£  5)                  —  29.15/ 

—  Tharsis                                               —  7.5/ 

MADRID:  1898.  -  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valenoia,  8. 
Teléfono  562. 


Fr' 


6.5/ 

4.12/ 

6.5/ 

6.10/ 

6.5/ 

4.65  Fr.00* 

9  peniques. 

6.50  — 
15  — 
10  — 
23.10 

7.4/6 
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NECROLOGIA 


f  Excmo.  Sr.  0.  José  María  de  Ibarra,  conde  de  Ibarra. 

El  día  3  ha  fallecido  en  París,  á  la  edad  de  cin- 
cuenta y  cuatro  años,  el  digno  ingeniero  de  Minas 
D.  José  María  de  Ibarra,  a  los  cuatro  días  de  haber 
sufrido  una  cruel  operación  quirúrgica. 

Había  nacido  el  segundo  conde  de  Ibarra  en 
Sevilla  y  era  jefe  de  una  poderosa  y  conocidísima 
casa  banquera  y  naviera  de  aquella  ciudad.  Se  edu- 
có en  la  época  en  que  su  padre,  hombre  activo  ó 
inteligente,  estaba  interesado  en  todas  las  empresas 
mineras  que  por  aquel  entonces  iniciaban  la  explo- 
tación de  las  piritas  de  la  provincia  de  Huelva 
cuando  sólo  se  trabajaba  Río  Tinto,  la  mina  del  Es- 
tado. Sin  duda  por  esta  causa  hubo  de  determinar 
su  familia  que  el  hijo  mayor  emprendiese  la  carrera 
de  Minas,  siguiéndola  en  la  Escuela  especial  de 
Madrid  y  terminándola  el  año  1866,  después  de 
muy  buenos  estudios. 

En  Ríotinto  hizo  las  prácticas  oficiales,  y  muy 
luego  llevó  á  cabo  un  largo  viaje  de  instrucción 
profesional  por  las  principales  naciones  mineras  de 
Europa.  Su  vocación  y  sus  aptitudes  le  inclinaban 
al  ejercicio  de  su  profesión,  mas  pronto  le  reclama- 
ron los  múltiples  é  importantes  negocios  de  la  casa, 
cuya  dirección  tomó  al  morir  su  padre,  viéndose 
obligado  á  permanecer  casi  siempre  en  situación  de 
excedente  en  el  servicio  del  Estado.  Toda  su  vida, 
sin  embargo,  mostró  su  predilección  á  las  empresas 
de  minería  y  en  ellas  acreditó  competencia  y  sin- 
gular tino;  toda  su  vida  también  se  sintió  ligado  es- 
trechamente al  Cuerpo  de  Minas  y  conservó  afecto 
caluroso  á  sus  compañeros  y  se  honró  llamándose 
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ingeniero.  La  última  prueba  de  tal  adhesión  fué  de- 
dicar á  su  hijo  mayor  á  esta  carrera  en  la  misma 
Escuela  en  que  él  estudió. 

En  Sevilla  era  muy  respetado  y  querido.  Su  opi- 
nión y  su  apoyo  se  buscaban  siempre  en  la  capital 
andaluza,  lo  mismo  para  las  cuestiones  técnicas  que 
en  todos  los  asuntos  importantes,  ya  de  intereses 
materiales,  ya  morales. 

La  muerte  del  conde  de  Ibarra  será  muy  sentida, 
y  con  justo  motivo,  porque  á  más  de  su  capacidad 
poco  común  y  de  sus  dotes  de  sensatez  y  de  amor 
al  trabajo,  era  un  noble  y  bondadoso  caballero  Que 
no  estamos  muy  sobrarlos,  por  desgracia,  de  hom- 
bres de  tales  cualidades  en  este  negro  período  de 
decadencia  y  de  rebajamiento. 

SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 

UNA  MEMORIA  DEL  SR.  GASCUE 

Sabedores  de  que  el  reputado  ingeniero  D.  Francisco 
Gascue  conservaba  inédita  una  Memoria  acerca  de  la 
creación,  en  la  cuenca  de  Babero,  de  la  fabricación  del 
cok,  con  recuperación  de  los  productos  secundarios, 
habíamos  solicitado  de  dicho  señor,  con  el  mayor  ahin 
co,  que  nos  facilitase  copia  de  su  trabajo  y  la  autoriza- 
ción necesaria  para  darlo  á  la  publicidad  en  nuestra 
Revista,  pues  estábamos  bien  seguros  de  que  un  estu- 
dio de  nuebtro  amigo,  versando  sobre  la  resolución  de 
un  punto  técnico,  que  cada  día  presenta  mayor  impor- 
tancia industrial,  habría  de  ofrecer  un  interés  verdadero 
para  los  ingenieros  y  para  las  Empresas. 

El  Sr.  Gascue  accedió  benévolamente  á  nuestra  pre- 
tensión, en  la  siguiente  carta  que  publicamos,  en  razón 
á  las  circunstancias  especiales  que  concurren  en  el 
asunto. 

Sr.  D.  Adriano  Coniferas. 

Madrid. 
Rentería,  15  de  Julio  de  1398. 

Mi  distinguido  amigo  y  compañero  :  Contesto  á  su 
atenta  carta  manifestándole  que,  efectivamente,  á  poco 
de  haber  estudiado,  por  encargo  de  la  Sociedad  Hulle- 
ras de  Sabero  y  anexas,  el  asunto  de  la  fabricación  del 
cok  con  aprovechamiento  de  subproductos  rara  la 
cuenca  de  Sabero,  prometí  á  nuestro  excelente  y  ma- 
logrado amigo  Oriol  (q.  e.  p.  d.)  remitirle  el  borrador 
de  la  Memoria  correspondiente,  á  fin  de  que  pudiese 
publicarla  en  la  Revista  Minera;  pero  advirtiéndole 
que  esa  Memoria  era  propiedad  de  la  citada  Sociedad 
de  Sabero  y  que,  por  tanto,  era  indispensable  para  ello 
obtener  previo  permiso  de  dicha  Empresa. 

Lo  mismo  exactamente  digo  á  usted  hoy.  No  creo 
que  la  Sociedad  de  Sabero  tenga  inconveniente  en  que 
se  imprima  mi  modesto  trabajo,  con  tanto  mayor  mo- 
tivo, cuanto  que,  según  tengo  entendido,  ha  renunciado 
al  aprovechamiento  de  los  subproductos;  pero,  de  to- 
das maneras,  es  preciso  que  asi  lo  manifieste  clara- 
mente. 

Ni  sé  si  mi  Memoria,  redactada  en  1895,  es  aún  d« 
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oportunidad,  ni  tampoco  si  las  circunstancias  que  en- 
tonces me  decidieron  á  no  aconsejar  á  la  Sociedad  de 
Sabero  la  construcción  de  hornos  con  recuperación  de 
subproductos  han  podido  variar  en  poco  ó  en  mucho 
desde  aquella  focha  Ocupado  en  asuntos  de  otra  índole, 
no  me  es  posible  repasar  mi  estudio,  ni  corregirlo  si- 
quiera. 

Si  á  usted  le  parece  que  no  tiene  ya  interés,  le  ruego 
no  lo  publique,  aun  obtenido  el  permiso  mencionado. 

Agradeceré  á  usted  repace  mi  pequeño  trabajo  y  lo 
ponga  al  dia,  añadiendo  en  forma  de  notas  las  obser- 
vaciones y  rectificaciones  que  estime  usted  conve- 
nientes. 

Ordene  usted,  Sr.  Contreras,  á  su  afectísimo  amigo, 
compañero  y  s.  s.  q.  b.  s.  m., 

Francisco  Gascue. 
Hemos  cumplido  los  deseos  del  Sr.  Gascue,  y  á  con 
tinuación  insertamos  la  carta-autorizacion  con  que  nos 
favorece  la  Sociedad  de  Sabero. 

Bilbao,  11  de  Agosto  de  1898. 

Sr.  Director  de  la  Revista  Minera. 

Madrid. 

Muy  señor  nuestro:  En  contestación  á  su  atenta  5  del 
corriente,  tenemos  el  gusto  de  manifestarle  que  esta 
Sociedad  no  tiene  ningún  inconveniente,  sino,  al  con- 
trario, grandísimo  placer  en  que  dé  á  la  estampa,  en  la 
Revista  de  su  digna  dirección,  la  Memoria  del  inge- 
niero Sr.  Gascue  acerca  de  la  fabricación  del  cok  con 
aprovechamiento  de  subproductos. 

Con  este  motivo  le  saludan  sus  afectísimos  y  segu- 
ros servidores  q.  b.  s.  m., 

Por  la  Sociedad  Hulleras  de  Sabero  y  Anexas, 
El  vocal  del  Consejo, 

Saturnino  de  Ipiña. 

Todo  este  preámbulo  es  necesario  para  que  se  sepa 
que  no  damos  á  la  publicidad,  indiscretamente  y  sin 
permiso  de  nadie,  los  papeles  privados  de  los  ingenie- 
ros ó  de  las  Empresas. 

Sólo  nos  resta  dar  las  gracias  más  expresivas  al 
Sr.  Gascue  y  á  la  Sociedad  de  Sabero.  La  Memoria  co- 
mienza así : 

MEMORIA 

ACERCA  DE  LA 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  DEL  COK 
EN  LA  CUENCA  DE  SABERO 


La  importancia  de  la  instalación  industrial  que 
hubiera  de  plantearse  para  recoger  los  subproductos 
del  cok  y  para  fabricar  con  alguno  de  ellos  sulfato  de 
amoníaco,  depende  de  dos  factores. 

Uno  de  ellos  es  la  naturaleza  de  los  carbones  que 
se  han  de  coquizar;  el  otro  es  la  cantidad  anual  de  car- 
bones destinados  á  la  coquización.  Ambos  factores  re- 
unidos determinan,  en  efecto,  la  cantidad  de  subpro- 
ductos que  se  obtendrían  y,  por  tanto,  la  medida  de  la 
importancia  de  la  instalación  necesaria  para  recoger- 
los y  tratarlos. 

Todavía  hoy  no  tengo  datos  precisos  acerca  de  la 
cantidad  de  carbón  que  en  Sabero  habrá  de  echarse 
á  los  hornos  de  cok,  ni  es  fácil  que  esa  cantidad  pueda 
fijarse  en  bastante  tiempo.  Depende  también  ella,  á  su 
vez,  de  otros  dos  factores. 


El  uno  es  la  proporción  de  carbones  menudos  que 
producirá  la  explotación.  No  dispongo  ahora  de  más 
cifras  que  las  que  de  sí  arroja  el  pequeño  arranque  de 
la  mina  Unica,  y  éstas  no  representan  seguramente  el 
promedio  de  la  explotación  futura  de  Sabero 

La  mina  Única,  hasta  la  fecha,  produce  un  52  por  100 
de  carbonea  menudos  do  0  á  20  milímetros  En  mi  Me- 
moria dol  plan  gonoral  de  labores  apreciaba  yo  la  pro- 
porción de  menudos,  á  ojo,  ó  sea  por  impresión  (único 
modo  de  hacerlo),  en  68  por  100. 

Lo  probable  es  que  la  verdadera  cifra  se  aproxime 
ó  sea  superior  al  68  por  100. 

El  otro  factor  de  que  depende  la  cantidad  de  carbón 
que  haya  de  coquizarse  es  un  elemento  puramente 
mercantil ,  y  sólo  la  práctica  de  la  venta  de  carbones 
podrá  determinarlo.  En  efecto,  yo  supongo,  en  tesis 
general,  que  se  coquicen  los  menudos  de  0  á  20  milí- 
metros; pero  muy  bien  puede  suceder  que  esos  menu- 
dos, ó  cuando  menos  los  de  8  á  20  milímetros,  encuen- 
tren buena  venta,  y  bien  puede  suceder  que  tenga  más 
cuenta  vender  una  parte  de  ellos  que  echarla  á  los 
hornos,  sobre  todo  si  coincide  la  fácil  salida  de  esos 
productos,  con  escasa  ó  deficiente  demanda  de  cok 

Pero  como  quiera  que  es  urgente  decidir  la  clase 
de  hornos  de  cok  que  han  de  construirse,  siendo  para 
ello  indispensable  saber  si  esos  hornos  han  de  ser  ó  no 
de  recuperación  de  subproductos;  como  quiera  que  es 
urgente,  en  una  palabra,  decidir  si  se  ha  de  instalar  ó 
no  el  aprovechamiento  de  subproductos,  forzoso  es 
fijar  desde  luego  la  cantidad  aproximada  de  carbones 
que  hayan  de  coquizarse,  á  fin  de  fundar  sobre  esa 
cantidad  el  edificio  de  los  cálculos  pertinentes  al  caso. 

Supongo  que  se  coquicen  68.000  toneladas  anuales 
de  carbones  menudos  de  0  á  20  milímetros. 

Inútil  es  decir  que,  á  mayor  fabricación  de  cok, 
corresponde  un  capital  proporcionalmente  menor  para 
las  instalaciones  de  subproductos  y  un  precio  de  costo 
de  obtención  de  esos  subproductos,  en  absoluto  menor 
que  el  que  resultaría  con  instalaciones  planteadas  en 
escala  más  reducida. 

Indicadas  estas  consideraciones  previas  y  sentada 
la  base  de  coquizar  68.000  toneladas  de  carbón  al  año, 
puedo  entrar  en  materia. 

CAPITAL  NECESARIO 

Los  subproductos  del  cok  consisten  en  alquitranes 
y  aguas  amoniacales. 

Los  gases  procedentes  de  los  hornos,  después  que 
han  abandonado  por  condensación  los  alquitranes  y 
aguas  citadas,  vuelven  á  dichos  hornos,  calientan  sus 
paredes  y  suelo,  y,  en  la  última  etapa  de  su  recorrido, 
calientan  además  las  calderas  de  vapor  anexas  á  las 
baterías 

En  varias  instalaciones  se  obtienen  también  ben- 
cinas. 

Cuando,  como  es  el  caso  de  Sabero,  los  subproduc- 
tos se  recogen  lejos  del  punto  de  consumo,  se  fabrica 
con  las  aguas  amoniacales  sulfato  de  amoniaco,  pro- 
ducto de  poco  peso  y  de  gran  valor,  comparado  con  el 
de  las  referidas  aguas. 

Por  último,  puede  darse  el  caso  de  que  los  alquitra- 
nes sufran  en  la  misma  fábrica  de  subproductos  una 
destilación  que  tenga  por  objeto  obtener  de  ellos,  por 
un  lado,  brea,  y  por  el  otro  aceites  minerales  diversos, 
por  más  que  esta  fabricación  ya  no  es  verdaderamente 
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fabricación  de  subproductos,  sino  una  de  las  varias 
industrias  que  pueden  montarse  tomando  como  pri- 
mera materia  el  alquitrán. 

Veamos  el  costo  de  la  instalación. 
Es  de  advertir  que,  en  las  preguntas  y  cartas  que 
he  dirigido  á  las  personas  que  iré  citando,  he  dado 
como  análisis  de  los  carbones  de  Sabero,  el  promedio 
de  tres  muestras  enviadas  á  ensayar  á  París  por  el  in- 
geniero mecánico  D.  José  Goenaga,  y  cuyo  resultado 
me  ha  comunicado  D.  A.  L.  (1),  ingeniero  de  Artes  y 
Manufacturas.  Son  los  únicos  datos  de  que  disponía 
cuando  empecé  á  estudiar  á  fondo  el  negocio  de  los 
subproductos  en  la  cuenca  de  Sabero. 

Según  esos  análisis,  los  carbones  de  Sabero  daban 
por  tonelada : 

Sulfato  de  amoníaco,  7,47  kilogramos. 
Alquitrán  ,  26,78  ídem  (2). 
Bencina,  1,40  ídem. 
Estos  análisis  han  servido  de  base  para  el  cálculo 
del  capital  necesario.  Los  ensayos  posteriormente  lle- 
vados á  cabo  se  anotan  más  adelante. 

Empiezo  por  dar  cuenta  de  la  contestación  dada  á 
mis  preguntas  por  los  reputados  fabricantes  de  pro- 
ductos químicos  MM.  S.  et  C.e,  de  Bruselas,  que  han 
ejecutado  importantísimas  instalaciones  de  hornos  con 
recuperación  de  subproductos,  en  varias  naciones  de 
Europa. 

Los  gastos  de  instalación  serían,  según  ellos,  los 
siguientes,  admitiendo  que  existe  un  terreno  sólido, 
que  no  exige  cimientos  extraordinarios  para  las  obras. 

Francos. 

l.°  Cincuenta  hornos  de  cok  (para  68.000  tone- 
ladas anuales  de  carbón),  propiamente  di- 
chos, comprendiendo  la  chimenea,  máquina 
botadora,  con  su  vía,  muro  de  carga  de  2,50 


metros  de  altura,  área  ó  piso  con  placas  de 
fundición;  próximamente  por  horno   5.000 

2.  °  Edificio  y  aparatos  para  la  recuperacióu 
de  los  subproductos  en  estado  bruto  y  gasó- 
geno para  encender  los  hornos   3.000 

3.  °  Calderas  de  8  metros  cuadrados  de  super- 
ficie de  caldeo  por  horno,  de  los  cuales  se 
necesitan  5  metros  cuadrados  para  la  fabri- 
cación del  cok  y  de  los  subproductos,  que- 
dando 3  metros  cuadrados  disponibles  para 

otros  usos   1  100 

4.  °  Edificio  y  aparatos  para  tratar  los  sub- 
productos brutos,  con  objeto  de  obtener  sul- 
fato de  amoníaco  y  bencinas   2  500 

Total  por  horno   11.600 


Si  se  renuncia  á  fabricar  bencinas,  habrá  una  re- 
ducción de  gastos  de  unos  2.000  francos  por  horno 

Los  Sres.  S.  et  C.e  descomponen  la  suma  anterior 
del  modo  siguiente  : 

Francos. 


Manipostería  ordinaria,  80  metros  cúbicos  á 

12,50  francos   1.000 

Idem  refractaria,  75  metros  cúbicos  á  28  ídem.  2.100 

Máquinas  de  vapor   1200 

Rails,  fundición,  depósitos,  aparatos,  calde- 
ras, etc  ,  22  toneladas  á  250  francos.  .......  5.500 

Mano  de  obra   1.800 

Total  por  horno   11600 


(1)  Me  parece  prudente  sustituir  determinados  nombres  pro- 
pios por  letras. 

(2)  El  Sr.  L.  indica  16,78  kilogramos  en  su  carta;  pero  induda 
Memento  hay  en  esta  cifra  un  error  de  copia. 


Hagamos  un  análisis  de  este  presupuesto,  aplicán- 
dolo al  caso  de  Sabero. 

Descarto,  naturalmente ,  el  costo  de  los  hornos  de 
cok  propiamente  dichos,  y  me  ocupo  exclusivamente  de 
los  gastos  referentes  á  la  fábrica  de  subproductos.  De 
ese  modo  se  verá  si  tiene  ó  no  cuenta  á  la  Empresa  de 
Sabero  la  recuperación  de  dichos  subproductos. 

Los  hornos  con  recuperación,  ó  para  recuperación, 
tienen  tubos  y  piezas  de  hierro,  que  recargan  bastante 
su  coste. 

No  sé  si  los  Srés.  S.  incluyen  esas  piezas  en  su  pri- 
mera partida  de  coste  ó  si  van  incluidas  en  los  gastos 
de  los  aparatos  de  recuperación.  No  se  lo  he  pregun- 
tado, ni  ese  detalle  tiene  importancia  para  el  presente 
estudio.  Supongo  el  gasto  en  cuestión  incluido  en  la 
segunda  partida  y,  por  tanto,  no  hago  mención  espe- 
cial del  mismo.  Quiere  decir  que  omito,  por  completo, 
la  primera  partida,  por  referirse  á  los  hornos  propia- 
mente dichos." 

Francos. 

La  partida  segunda  importa,  por  horno  de  cok.  3.000 
En  la  partida  tercera  hay  que  hacer  una  di- 
visión, puesto  que  se  aprovechan  para  los 
subproductos  5  metros  cuadrados  de  superfi- 
cie de  caldeo  de  las  calderas  de  vapor,  que- 
dando libres  y  disponibles  los  otros  3  metros 
cuadrados.  Ateniéndome  exclusivamente  á 
esta  consideración,  debería  tomar  en  cuenta 
los  5/s  del  gasto  apuntado  en  este  capítulo ; 
pero  hay  otra  circunstancia  que  tener  pre- 
sente. 

En  efecto,  echando  á  los  hornos  de  cok  los  car- 
bones menudos,  no  solamente  de  0  á  8  milí- 
metros, sino  también  los  de  8  á  20  milímetros, 
será  fácil  que  haya  de  triturarse  previamente 
el  combustible.  En  este  caso,  el  lavadero, 
las  bombas  de  subida  de  ayuas  para  su  ser- 
vicio y  la  trituración  requerirían ,  según  da- 
tos que  he  reunido  y  comprobado,  la  fuerza 
siguiente : 

Caballo» 

Máquina  motora  del  lavadero  y  bombas 


centrífugas   80 

Máquina  trituradora   46 

Bomba  en  el  Esla   34 


Total   160 


Las  calderas  de  que  hablan  los  Sres.  S.etC  son 
evidentemente  calderas  sencillas,  es  decir, 
no  son  calderas  tubulares  de  las  que  funcio- 
nan á  alta  presión,  pues  de  lo  contrario,  sería 
un  enorme  exceso  el  asignar  8  metros  cua- 
drados de  superficie  de  caldeo  por  horno. 

Tratándose,  pues,  de  calderas  sencillas,  los 
160  caballos  que  se  precisan  para  lava- 
dero y  trituración  de  carbones,  requerirán 
160  X  1,30  =  208  metros  cuadrados  de  super 
ficie  de  caldeo  Los  hornos  dejan  disponi- 
bles 50  hornos  X  3  =  150  metros  cuadrados; 
luego  es  probable  que  hayan  de  ponerse  para 
el  lavadero,  bombas,  etc  ,  calderas  de  auxi- 
lio de  unos  58  metros  cuadrados  de  caldeo,  de 
modo  que  de  la  partida  tercera  de  gastos  hay 
que  tomar  los  5/si  más  el  gasto  que  represen- 
tan las  calderas  que  habrán  de  añadirse  (,1). 
A  fin  de  evitar  todo  error  por  exceso,  rebajo, 
sin  embargo,  los  58  metros  cuadrados  á  30. 

Los  5,'8  de  la  tercera  partida  importan   688 


Suma  y  sigue   3.668 

(1)  Excuso  decir  que  con  hornos  sin  recuperación  no  hay  ne 
cu.iU.nl  de  calderas  de  auxilio  para  el  lavadero,  etc.,  etc. 
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Suma  anterior   3.668 

Los  30  metros  cuadrados  de  caldeo  auxilia- 
res, divididos  por  los  50  hornos  y  multipli- 
cados por  el  precio  del  metro  cuadrado  asig- 
nado en  el  presupuesto,  importan  por  horno 

30  m 2  1.100  fr. 

 >s    82 

50  hornos  8  m- 

M.  A.  L.  de  cuyo  presupuesto  me  ocuparé  en 
breve,  M.  O.  B.,  ingeniero  constructor  de 
Bruselas,  y  M.  A.  George  Byard,  inteligente 
director  de  la  fábrica  de  destilación  y  apro- 
vechamiento de  alquitranes  en  Elorrieta  (Bil- 
bao), manifiestan  unánimemente  en  sus  car- 
tas que,  en  la  actualidad,  no  tiene  cuenta  el 
aprovechamiento  de  las  bencinas  por  lo  ca- 
ras que  resultan  relativamente  á  su  precio  de 
venta.  En  varios  establecimientos  de  subpro- 
ductos no  funcionan  los  aparatos  destinados 
á  recoger  las  bencinas  Ya  hemos  visto  que 
los  Sres.  S.  et  C",  aunque  en  forma  no  tan 
clara,  hacen  también  una  indicación  en  el 
mismo  sentido. 

M.  Byard  me  manifestó,  en  una  de  las  confe- 
rencias que  con  él  he  tenido,  que  se  ocupaba 
en  estudiar  un  aparato  ó  procedimiento,  que 
permitiría  producir  bencinas  á  precio  de  cos- 
to bastante  menor  que  el  actual,  y  que  permi- 
tiría, por  tanto,  fabricar  esos  productos  con 
utilidad  segura. 

Teniendo  presente  la  opinión  unánime  citada 
y  teniendo  presente  que  los  aparatos  para 
bencina  se  pueden  colocar  en  cualquier  tiem- 
po, sin  perjudicar  á  la  organización  general 
de  la  fábrica  de  que  me  ocupo,  natural  es  no 
incluir,  en  el  presupuesto  que  voy  formando, 
el  costo  de  la  instalación  necesaria  para  las 
referidas  bencinas.  Esta  instalación  podría, 
en  su  día,  ser  objeto  de  un  estudio  de  detalle 
que  no  afecta  al  asunto  principal 

Rebajando,  por  tanto,  de  la  cuarta  partida  de 
MM  S  etC.e  los  2.0ÜU  francos  por  horno,  nos 
quedan   500 


A.— Total  por  horno 


4.270 


Haré  notar  antes  de  proseguir  que,  según  bien  cla- 
ramente se  desprende  de  lo  apuntado,  las  cantidades 
á  que  en  libros  y  revistas  se  hace  ascender  frecuente- 
mente el  coste  de  una  instalación  para  subproductos  y 
que  suele  oscilar  entré  1.800  y  3.000  francos  por  horno, 
debe  entenderse  que  es  la  indispensable  para  recoger 
única  y  exclusivamente  alquitranes  y  aguas  amoniaca- 
les, sin  inclusión  de  calderas,  aparatos  para  fabrica- 
ción de  sulfato,  etc.,  etc. 


Pesetas. 


A  los  4  270  francos,  por  horno,  del  total  A,  hay 
que  ir  agregando  ahora  los  gastos  de  portes, 
arancel,  cambios,  etc.,  etc. 

Los  Sres.  S.  et  C  e  asignan  á  la  manipostería  or- 
dinaria el  precio  de  12,50  francos  metwo  cúbi- 
co. Bajo  el  nombre  de  macnnnerie,  incluyen 
indudablemente  la  obra  de  ladrillo  y  la  mani- 
postería, tal  como  se  entiende  en  español.  El 
precio  de  12,50  francos  es,  pues,  un  término 
medio  que  encuentro  aceptable  para  Sabero 
y  que  para  nada  necesito  tomarlo  en  cuenta 
por  el  momento. 

Los  75  metros  cúbicos  de  materiales  refracta- 
rios se  emplearán  casi  por  completo  en  los 
hornos  y  calderas.  En  efecto,  cada  horno 
de  cok  exigirá,  supongo,  de  40  á  50  toneladas 
y  el  resto,  salvo  la  pequeña  cantidad  necesa- 


Peeetas. 

ria  para  el  aparato  de  fabricar  sulfato  de 
amoniaco,  encontrará  su  empleo  en  las  cal 
píeras  de  vapor.  Por  tanto,  y  como  hemos 
descontado  desde  un  principio  el  coste  propio 
de  los  hornos  de  cok,  no  me  ocuparé  de  los 
materiales  refractarios  para  los  efectos  de 
calcular  portes,  derechos  de  Arancel,  etc., 
con  tanta  mayor  razón,  cuanto  que  habién- 
dose de  fabricar  dichos  materiales  muy  pro- 
bablemente en  el  mismo  Sabero,  no  requeri- 
rán desembolsos  por  los  conceptos  indicados. 
El  coste  de  máquinas  de  vapor,  por  horno,  lo 
fijan  S.  et  C*  en  1.200  francos.  Calculando 
que  á  esa  cantidad  correspondan  1.400  kilo- 
gramos de  peso  de  la  máquina,  importarán 
los  derechos  de  Arancel  por  este  concepto  y 
por  horno,  toneladas  1,4  X  180  pesetas   252 

Acaso  tenga  cuenta  construir  esas  máquinas 
en  España;  pero  en  la  duda  de  que  pueda  ha- 
cerse, es  de  toda  prudencia  incluir  ese  gasto 
en  presupuesto. 

Los  materiales  metálicos  pesan  22  toneladas 
por  horno.  Calculando  que  cada  horno,  pro- 
piamente dicho,  sin  recuperación,  lleva  unas 
6  toneladas  de  hierro,  quedan  16  toneladas 
para  los  subproductos  y  para  la  tubería  y  ac- 
cesorios que  requieren  los  hornos  de  recupe- 
ración. 

Admitamos  que  tenga  cuenta  fabricar  en  Bil- 
bao una  cierta  parte  de  los  hierros;  que  tenga 
cuenta  hacer,  por  ejemplo,  aquellas  piezas  de 
fundición  que  no  exijan  la  construcción  de 
modelos  de  madera  caros  y  nuevos,  y  también 
los  aparatos  de  calderería  que  no  requieran 
conocimientos  ó  elementos  de  fabricación  es- 
peciales. 

Admitamos,  para  simplificar,  que,  al  mismo 
precio  de  250  pesetas  citado  por  S.  como 
término  medio  entre  fundiciones  y  hierros, 
se  construyan  en  Bilbao  G  toneladas  de  las  16. 
Habrán  de  traerse  del  extranjero  10  tonela- 
das, que,  á  160  pesetas  como  término  medio 
de  derechos  de  Arancel,  importan   1.600 

Antes  de  pasar  adelante,  fijemos  el  importe 
del  cambio.  Las  partidas  que  habrían  de  im- 
portarse serían,  como  hemos  dicho,  las  si- 
guientes: 

Francos. 

Máquinas   1.200 

10  toneladas  hierros  x  250  francos.  .  .  .  2.500 

Total   3.700 

El  cambio  lo  supondré  al  12  por  100  (1).  Impor- 
tará    444 

El  flete,  descargas  y  portes  á  Sabero  de  las 
11,4  toneladas  que  se  trajesen  del  extran- 
jero, subiría,  á  razón  de  80  pesetas  tonela- 
da, á   912 

El  arrastre,  descargas,  etc.,  de  6  toneladas 
desde  Bilbao,  á  35  pesetas  tonelada   210 

Por  último,  es  bien  sabido  que,  á  pesar  de  que 
los  jornales  son  más  baratos  en  España  que 
en  el  extranjero,  el  efecto  útil  del  obrero  es- 
pañol,  sea  por  falta  de  especialistas  para 
ciertos  trabajos,  sea  por  negligencia  en  la 
labor,  es  menor  que  el  efecto  útil  del  extran- 
jero. Es  bien  sabido  que  todo,  absolutamente 
todo,  nos  cuesta  aquí  más  caro  que  en  Fran- 
cia, Bélgica  ó  Alemania. 

Por  esta  razón  hay  que  aumentar  en  un  15  por 
100  el  importe  de  la  mano  de  obra.  M  S.  la 
fija  en  1.800  francos.  Admitiendo  que  1.000 

Suma  y  siyue   3.418 


(1)    Recuérdese  que  el  sáloulo  eiita  hecho  el  año  95.  (N.  ile  la  B.). 
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Francos. 

Suma  anterior   3.418 

francos  se  refieran  á  la  construcción  de  hor- 
nos y  800  á  los  subproductos,  tendremos  que 
el  15  por  100  de  800  francos,  importan   120 

B.  —  Total  por  horno   3.538 


Sumando  los  totales  A  y  B,  tenemos: 

Pesetas. 

A.  —  Coste  según  MM.  S   4.270 

B.  —  Cambios,  portes,  Arancel ,  dere- 
chos, comisión ,  etc   3.538 

Total  por  horno  de  cok  .  .  .  7.808 


La  instalación  de  subproductos,  con  obtención  de 
sulfato  de  amoníaco,  pero  sin  bencinas,  subiría,  por 
tanto,  á 

7.808  pesetas  x  50  hornos  =  390  400  pesetas, 
ó  sean  400.000  pesetas  en  números  redondos,  con  el 
presupuesto  de  MM.  S  et  C.e 

Dos  rectificaciones  pueden  hacerse  áesta  cantidad. 

Dicen  MM.  S.  et  C.e,  como  hemos  visto,  que  se  ne- 
cesitan 50  hornos.  Si  los  hornos  fuesen  sin  recupera- 
ción, sistema  Coppée,  habrían  de  construirse  64  para 
la  misma  cantidad  de  carbón  coquizado,  es  decir,  14 
más.  Costarían  los  14  hornos  de  exceso,  á  razón  de 
4.500  pesetas  uno  (teniendo  presente  la  hipótesis  sen- 
tada de  que  el  material  refractario  se  hará  en  Sabero), 
unas  63.000  pesetas. 

¿Debe  rebajarse  esa  cantidad  de  las  400.000  pesetas? 
Creo  que  no;  porque  M.  C.  B.  me  habla  de  que  son  ne- 
cesarios 64  hornos,  en  vez  de  los  50  de  S.;  y  aunque  la 
respetabilidad  de  esta  última  casa  es  bien  conocida, 
pudiera  muy  bien  suceder  que  al  llevarse  ála  práctica 
el  asunto,  es  decir,  al  hacerse  las  indispensables  prue- 
bas en  grande,  resultase  insuficiente  la  batería  de  50 
hornos.  Es  lo  más  probable. 

De  todos  modos,  según  veremos  adelante,  ni  30  ni 
40.000  pesetas  de  más  ó  menos,  alteran  sensiblemente 
mis  cálculos  ulteriores. 

Si  la  Compañía  de  Sabero  decide  construir  hornos 
con  recuperación  de  subproductos,  entonces  habrá  lle- 
gado el  momento  oportuno  para  tratar  en  detalle  con 
las  personas  con  quienes  me  he  puesto  en  relación  y 
con  otras  más,  si  se  quiere,  y  entonces  habrán  de  estu- 
diarse con  entera  minuciosidad  sus  proposiciones,  co- 
tejándolas entre  sí,  viendo  cuál  es  la  más  ventajosa, 
etcétera.  Hoy  por  hoy,  bastan  para  este  estudio  las 
cifras  que  apunto. 

La  segunda  rectificación  consiste  en  agregar  á  las 
400.000  pesetas  á  que  hemos  llegado,  otras  30  000,  las 
cuales,  unidas  á  las  10.000  añadidas  para  redondear  la 
cifra,  vienen  á  constituir  un  10  por  100  aproximado  del 
capital,  que  juzgo  indispensable  sumar  aj  mismo,  en 
concepto  de  Imprevistos. 

Llegamos  en  definitiva,  analizando  las  cifras  de 
M.  S.,  á  un  capital  de  430.000 pesetas. 

(Se  continuará.) 


LAS  OBRAS  DEL  PUERTO  DE  BILBAO 


Hemos  recibido  la  Memoria  anual,  número  20  de  las 
que  la  Juntade  Obrasdel  puerto  de  Bilbaoimprime  con 
tanta  regularidad,  comu  la  que  aplica  á  la  ejecución  de 
las  obras  mismas.  Es  un  impreso  que  nos  recreamos 
siempre  en  leer  desde  el  primero  al  último  renglón, 
porque  hay  pocas  ocasiones  de  examinar  asuntos  de 
este  carácter,  de  los  cuales  no  se  ocurran  sino  alaban- 
zas para  el  conjunto  y  para  los  detalles.  La  claridad 
con  que  se  exponen  todas  las  cuestiones  técnicas  reía, 
cionadas  con  las  obras  proyectadas  y  los  medios  de 
ejecutarlas,  y  la  minuciosidad  con  que  se  presentan 
I  unas  cuentas  tan  complicadas,  en  que  resalta  el  orden 
j  y  la  verdadera  economía,  indican  una  dirección  tan 
vigorosa  y  acertada,  que  no  ofrece  reparo  alguno  ni 
aun  á  los  espíritus  más  malévolos.  Por  lo  mismo  que 
la  marcha  de  estas  grandiosas  obras,  que  han  conver- 
tido á  Bilbao  desde  un  puerto  insignificante  en  uno  de 
primer  orden,  marchan  tan  bien,  nos  creemos  menos 
justificados  en  ocupar  gran  espacio  en  nuestras  co- 
lumnas para  decir  otra  cosa  sino  que  hacemos  votos 
por  poder  repetir  nuestras  alabanzas  hasta  el  término 
de  las  interesantes  obras,  en  que  si  el  saber  técnico 
con  que  se  llevan  es  admirable,  no  lo  es  menos  el 
acierto  económico  que  ha  presidido  á  proporcionar  los 
recursos  á  las  necesidades. 

De  los  50.424.955,59  pesetas  que  habrán  de  costar 
las  obras,  había  ya  abonadas  en  30  de  Junio  último 
36.309.103,85,  lo  cual  es  un  modo  de  demostrar  que  la 
realización  está  vencida,  y  si  á  esto  se  agrega  que  el 
importe  de  lo  ejecutado  en  el  año  económico  importó 
unos  4  millones,  se  puede  asegurar  que  todo  lo  esen- 
cial para  dejar  el  puerto  en  estado  perfecto,  estará  ter- 
minado antes  de  cuatro  años.  Completas  las  obras,  los 
ingresos  darán  sobradamente  para  los  trabajos  de  con- 
servación y  para  amortizar  los  empréstitos  antes  de 
que  el  agotamiento  de  las  minas  de  hierro  produzca 
una  rebaja  sensible  en  ellos;  y  para  entonces  es  difícil 
predecir  lo  que  las  iniciativas  y  los  capitales  vizcaínos 
habrán  podido  hacer  para  conservar  en  la  ría  del  Ner- 
vión  un  gran  movimiento  comercial  é  industrial.  La 
matrícula  de  aquel  puerto  será  siempre  importante  si 
hay  construción  naval;  y  por  nuestra  parte  no  estamos 
lejos  de  creer  que  ese  puerto,  importador  hoy  de  car- 
bones, puede  llegar  áser  uno  de  embarque  de  este  ren- 
glón en  mucha  mayor  escala  que  es  hoy  importador. 

Felicitamos  una  vez  más  con  efusión  á  la  Junta  de 
Obras  del  puerto  de  Bilbao  y  á  su  dignísimo  ingeniero- 
director  Sr.  D.  Evaristo  Churruca. 

 -»$*-  

MINAS.  —  FÁBRICAS.  —  PERSONAL 


Se  ha  constituido  en  Londres  la  Sociedad  minera 
The  Inglesita  Mines  Limited,  con  capital  de  £  15  000, 
para  comprar  la  mina  de  dicho  nombre  en  La  Carolina 
(Jaén).  Mr.  F.  J.  Abbott,  3  Long  Aere,  W.  C.  Londres, 
es  el  presidente. 

—  La  Sociedad  minera  The  Subida  Iron  Ore  C.°  Li- 
mited, que  explota  las  minas  Colón  y  Magdalena  de 
Perín  (Cartagena),  ha  encargado  la  construcción  del 
proyectado  ferrocarril  aéreo  á  la  Calera,  á  una  casa 
alemana,  que  es  la  que  ha  hecho  mejor  proposición. 
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Esta  se  compromete  á  tener  la  vía  lista  para  marchar, 
en  un  plazo  máximo  de  tres  meses. 

—  Una  importante  Empresa,  la  casa  Palmers,  se 
propone  dar  poderoso  impulso  á  la  explotación  de  sus 
minas  de  hierro,  sitas  en  términos  de  Gérgal  y  de  Na- 
cimiento, en  la  provincia  de  Almería.  Pronto  comen- 
zará la  construcción  de  un  tranvía  aéreo  para  bajar  los 
minerales  al  valle  y  poderlos  transportar  al  puerto  de 
Almería,  creemos  que  por  la  línea  general.  Al  frente 
de  la  Empresa  está  M.  Guillman,  hermano  del  di- 
rector del  ferrocarril  de  Baza  á  Lorca. 

—Una  reciente  excursión,  aunque  breve,  á  la  capital 
de  la  provincia  de  Oviedo,  nos  ha  puesto  en  el  caso  de 
apreciar  el  gran  movimiento  minero  é  industrial  que 
allí  existe.  En  un  solo  Boletín  Oficial  vemos  publicadas 
las  solicitudes  de  registros  de  minas  de  carbón  de  154 
hectáreas  en  tres  minas,  21  hectáreas  de  manganeso 
en  dos  minas,  454  hectáreas  de  hierro  en  nueve  minas, 
12  hectáreas  de  cobre  en  una  mina,  10  hectáreas  de 
plomo  en  una  mina,  50  hectáreas  de  calamina  en  una 
mina.  Entre  las  minas  de  hierro  hay  116  hectáreas  re- 
gistradas á  nombre  deD.  Benigno  de  Arce  que,  dada  la 
posición  de  este  señor  en  la  minería,  parece  indicar, 
con  gran  fundamento,  que  se  trata  de  un  registro  explo- 
table. 

En  industria  hay  toda  clase  de  probabilidades  de 
que;  de  las  seis  fábricas  de  azúcar,  construidas  unas  y 
en  proyecto  las  demás,  cuando  menos  cinco  lleguen  á 
explotarse;  no  diremos  de  cuál  de  las  proyectadas  te- 
nemos la  impresión  de  que  no  llegará  á  construirse. 

Li  Sociedad  Tudela  V.egune,  de  que  es  presidente 
el  ingeniero  de  Minas  Sr.  Ibrán,  se  propone  gastar  un 
millón  de  pesetas  en  su  fábrica  de  cementos,  bajo  la  di- 
rección hábil  del  Sr.  Junquera. 

Hemos  visitado  la  fundición  de  la  Sociedad  La  Amis- 
tad, que  es  uno  de  los  talleres  de  ajuste  y  fundición 
mejor  preparados  y  situados  para  construcciones  me- 
tálicas. Son  talleres  que  darán  eficaz  auxilio  á  la  insta- 
lación de  la  gran  fábrica  de  metales  de  Lugones,  cuyas 
construcciones  esenciales  están  muy  adelantadas,  y  que 
no  tardará  en  entrar  en  el  período  de  instalación  de  má- 
quinas. Este  establecimiento  presenta  todas  las  proba- 
bilidades de  ser  uno  de  los  más  importantes  de  España 
por  el  valor  de  lo  que  produzca  y  los  renglones  nuevos 
y  perfectos  que  de  él  salgan  Está  todo  dispuesto  en  una 
escala  grandiosa  y  con  unos  medios  de  aumentar  el 
proyecto,  por  la  extensión  de  terreno  de  que  dispone  y 
lo  previsto  del  crecimiento  posible,  cual  en  ninguno  de 
los  que  conocemos. 

La  gran  fábrica  de  explosivos  y  sus  complementos, 
de  la  Sociedad  Santa  Bárbara,  que  hemos  visitado,  re- 
cibe grandes  mejoras  y  posee  elementos  muy  perfec- 
cionados para  todos  sus  renglones. 

La  fábrica  de  Cayés,  que  era  antes  una  pequeña  fá- 
brica de  pólvora,  se  monta  para  la  fabricación  de  me- 
chas en  una  escala  y  con  una  perfección  que  podrá 
satisfacer  el  consumo  de  todo  el  país. 

Por  fin,  hemos  sabido  que  por  alguna  de  las  So- 
ciedades establecidas  en  Lugones,  ó  independiente- 
mente de  ellas,  se  tiene  encargado  á  Francia  un  auto- 
móvil de  vapor  de  Dión  Boutón  para  transportar  obre- 
ros de  Oviedo  á  Lugones.  El  carruaje  será  capaz  de 
llevar  40  personas,  y  en  viajes  repetidos  podrá  conducir 
un  número  considerable  de  obreros  que  residen  en 
Oviedo  y  que  desean  trabajo  diario  sin  abandonar  su 


residencia.  Como  la  distancia  es  sólo  7  kilómetros,  es 
perfectamente  realizable  el  plan. 

Nosotros  creemos  que  un  carruaje  de  esta  especie 
en  Oviedo  será  precursor  de  que  se  construyan  "en 
aquella  localidad  los  miles  de  carruajes  semejantes 
que  habrán  de  verse  en  España,  más  ó  menos  perfec- 
cionados. 

♦  Después  de  visitar  los  talleres  de  La  Amistad,  no 
tenemos  ya  duda  de  que  se  puede  iniciar  en  Asturias 
la  construcción  de  las  máquinas-herramientas,  que 
tanta  falta  hacen  en  España;  pero  no  nos  cansaremos 
de  repetirlo:  si  se  lian  de  hacer  estas  máquinas  buenas, 
es  preciso  ir  á  buscar  los  modelos  y  los  medios  de  eje- 
cución á  los  Estados  Unidos.  Créanlo  ó  no  los  indus- 
triales, en  máquinas-herramientas  está  Europa  atrasa- 
da diez  años  en  las  más  interesantes. 

—La  Sociedad  Unión  Hullera  y  Metalúrgica  de  Astu- 
rias cita  á  junta  general  para  el  14  de  Diciembre  con 
objeto  de  acordar  la  forma  que  ha  de  adoptarse  para 
obtener  un  millón  de  pesetas  por  medio  de  acciones, 
obligaciones,  cuentas  de  crédito  ó  cualquier  otro  re- 
curso que  se  estime  preferible,  y  si  fuera  necesario,  re- 
formar los  Estatutos  y  ampliar  el  plazo  de  duración  de 
la  Sociedad. 

Tal  es  el  objeto  de  la  reunión;  mas  teniendo  en 
cuenta  que  se  trata  de  una  Sociedad  cuyo  activo  reali- 
zable es  muy  superior  al  pasivo  exigible,  entendemos 
que  la  idea  de  arbitrarla  suma  de  un  millón  de  pesetas 
no  puede  ser  para  otro  fin,  que  el  de  dar  un  gran  im- 
pulso á  sus  explotaciones  carboníferas,  ya  que  para 
Empresas  metalúrgicas  sería  una  suma  insignificante. 
Tiene  gran  importancia  la  resolución  de  disponer  de 
mayor  capital  una  Sociedad  que  está  tan  bien  maneja- 
da técnica  y  comercialmente,  pues  es  un  paso  en  el  ca- 
mino del  desarrollo  considerable  que  España  necesita 
en  la  explotación  de  carbones.  La  Sociedad  es  ya  pro- 
pietaria de  tantas  minas  que  no  es  probable  se  trate  de 
nuevas  adquisiciones,  y  un  millón  de  pesetas  destina- 
das sólo  á  explotación,  dan  para  un  considerable  au 
mentó  de  extracción  de  hulla.  La  situación  financiera 
de  la  Compañía  es  tan  sólida  y  sus  acciones  se  encuen- 
tran en  tan  buenas  manos,  que  es  poco  probable  que 
sean  títulos  ofrecidos  al  público  los  que  resulten  de  la 
resolución  que  se  tome  en  la  junta  del  14  de  Diciembre. 

—  Los  ingenieros  de  Minas  de  la  última  promoción, 
Sres.  Buiza  y  Gómez  Torga,  han  entrado  al  servicio  de 
la  Sociedad  Anglo-  V  asea  de  Bilbao  que  explota  la  mina 
Demetrio  y  otras  de  Alcaracejos,  provincia  de  Córdo- 
ba. Fijarán  su  residencia  en  Villanueva  del  Duque. 

—  En  el  mismo  distrito  se  halla  también  el  ingenie- 
ro de  Minas  D.  Luis  Arrojo,  dirigiendo  las  explotacio- 
nes de  la  Sociedad  anónima  Minas  de  Alcaracejos. 

—  Ha  ingresado  en  la  Sociedad  Unión  Hullera  y 
Metalúrgica  de  Asturias,  que  dirige  el  Sr.  Aldaro,  el 
ingeniero  de  Minas  de  la  última  promoción,  D.  Luis 
Gámir  y  Espina.  Se  encargará  del  grupo  de  Sama  á  las 
órdenes  de  los  ingenieros  Sres.  Tinturé  y  Urrutia.  Re- 
sidirá en  Sama  desde  primeros  de  Diciembre. 

—  Ha  ascendido  á  ingeniero  segundo,  oficial  prime- 
ro de  Administración,  D  José  Carbonell  y  Morand, 
profesor  de  la  Escuela  de  Ingenieros  de  Minas. 

—  Ha  reingresado  en  el  Cuerpo  D.  Vicente  Kinde- 
lán  y  de  la  Torre,  que  se  encontraba  en  situación  de 
disponibilidad.  Continúa  destinado  en  el  distrito  minero 
de  Huelva. 
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SOCIEDADES 


ALUMINIUM  INDUSTRIE  GESSELSCHAFT 

EN  NEUHAUSEN  (SÜIZA) 
(La  Compañía  de  la  Industria  del  Aluminio  en  Neuhausen.) 

En  la  Memoria  de  esta  Compañía  del  ejercicio  de 
1897,  vemos  que  las  utilidades  han  sido  de  1  088.595 
francos,  y  después  de  las  amortizaciones  estatutarias, 
aplicaciones  al  fondo  de  reserva,  amortizaciones  de 
patentes  y  demás,  todavía  la  Compañía  puede  repartir 
á  sus  accionistas  un  dividendo  de  utilidades  de  12  por 
100  al  año  y  pasar  á  cuenta  nueva  44.538  francos 

El  fondo  de  amortizaciones  alcanza  ya  la  gruesa 
suma  de  1.269.838  francos  y  el  de  reserva  la  de  213.693. 

La  Sociedad  construye  una  nueva  fábrica  en  Rhein- 
felden  que  no  tardará  en  funcionar  y  la  cual  figura  ya 
en  el  activo  por  2  903.700.  , 

El  consumo  del  aluminio  aumenta  rápidamente  en 
Alemania,  y  si  el  cobre  sigue  subiendo,  de  seguro  no 
tardaremos  en  ver  nuevas  fábricas  en  proyecto. 

VARIEDADES 

El  nilruro  de  calcio. —Un  nuevo  cuerpo  se  ha 
anunciado  por  M.  Henri  Moissan,  el  eminente  químico 
francés.  Se  forma,  calentando  suavemente  el  calcio 
metálico,  en  una  atmósfera  de  nitrógeno.  Al  calor  rojo 
la  reacción  es  violenta  y  toda  la  masa  se  pone  incan- 
descente. M.  Moissan  ha  descubierto  que  la  capa  ama- 
rillenta de  que  se  cubre  el  calcio  metálico  se  debe  al 
nitruro  ,  pues  el  metal  puro  es  completamente  blanco. 
La  composición  química  del  nuevo  cuerpo  parece  ser 
N2  Ca3.  El  peso  especifico  2,63  á  17°  C.  Su  punto  de  fu- 
sión 1.470°  C.  Su  propiedad  más  notable  consiste  en 
que,  así  como  el  carburo  de  calcio  con  el  agua  da  ace- 
tileno, el  nitruro  de  calcio,  mojado,  da  amoniaco. 
M.  Moissan  supone  que  esta  reacción  puede  tener  im- 
portancia industrial  si  se  vencen  las  dificultades  para 
producir  el  calcio  metálico  en  el  horno  eléctrico. 

Teodoro  Richter.  —  El  25  de  Septiembre  ha  falle- 
cido en  Freyberg  el  célebre  químico  Teodoro  Richter. 
El  Dr.  Richter  ha  sido  director  de  la  Escuela  de  Minas 
de  aquella  ciudad  y  su  nombre  era  muy  conocido  en 
el  mundo  científico  por  su  descubrimiento  del  indio  y 
por  sus  ediciones  de  las  obras  de  Plattner  sobre  Meta- 
lurgia y  ensayos  al  soplete.  Era  profesor,  en  Freyberg, 
de  soplete  desde  el  63  y  de  Metalurgia  desde  1873.  La 
dirección  de  la  Escuela  estuvo  á  su  cargo  desde  1875 
á  1896. 

El  estudio  microscópico  de  los  aceros.  —  Sabido 
es  que  el  microscopio  es  un  auxiliar  precioso,  cada 
vez  más  empleado,  para  determinar  la  calidad  de  un 
acero.  Con  el  fin  de  facilitar  la  enseñanza  de  esa  clase 
de  ensayos,  se  ha  construido  y  montado  un  nuevo  de- 
partamento en  la  Escuela  técnica  de  Sheffield.  Com- 
prende una  vasta  clase  y  un  laboratorio  provisto  del 
número  suficiente  de  microscopios  para  los  alumnos 
adelantados  en  sus  estudios.  Esta  mejora  se  ha  cos- 
teado con  una  suma  de  £  1.800,  concedida  por  el  Mu- 
nicipio de  Sheffield. 

Los  petróleos  del  Cáucaso  y  la  política  rusa. — 


El  hecho  de  que  durante  los  dos  últimos  años  una  gran 
parte  de  las  explotaciones  y  yacimientos  de  petróleo 
del  Cáucaso  ha  pasado  á  manos  de  capitalistas  ingle- 
ses, y  la  tendencia  de  dichos  negociantes  á  adquirir 
más  propiedades,  ha  inducido  al  ministro  de  Hacienda 
de  Rusia  á  pensar  seriamente  qué  medidas  podrían 
adoptarse  para  estorbar  y  limitar  en  adelante  dichas 
adquisiciones  sin  perjudicar  á  la  industria.  Los  rusos, 
á  lo  que  parece,  no  ven  con  tranquilidad  que  sus  riva- 
les en  Asia  puedan  adquirir  ninguna  suerte  de  influen- 
cia en  los  dominios  asiáticos  del  Zar  The  Mining  Jour- 
nal levanta  acta  de  ese  proyecto  del  Gobierno  ruso, 
pero  sin  hacer  comentarios. 

Ferrocarril  del  Jaroso  á  Garrucha.  —  Se  ha  auto- 
rizado la  transferencia  de  los  derechos  á  la  concesión 
eventual  del  ferrocarril  minero  del  Jaroso  á  Garrucha 
que  hace  la  Unión  Minera  Industrial  ála  Compañía  de 
Águilas.  Puede  considerarse  por  esto  que  la  citada 
línea  se  llevará  á  cabo  con  toda  seguridad. 

Locomotoras  americanas.  —  Se  están  montando 
en  Bilbao  las  seis  locomotoras  americanas  encargadas 
para  el  ferrocarril  de  La  Robla,  cuyo  tráfico  sigue  en 
crecimiento,  habiendo  llegado  á  10.000  toneladas  de 
carbón  las  transportadas  en  el  mes  de  Julio. 
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La  Monografía  de  todas  las  minas  y  fábricas  de  Francia. 

M.  Francis  Laur,  el  activo  é  inteligentísimo  director 
del  Écho  des  Mines  et  de  la  Métallurgie  ha  comenzado 
á  publicar,  por  entregas,  la  Monographie  de  ioutes  les 
mines  &  usines  de  France,  con  los  datos  técn'cos,  finan- 
cieros y  administrativos,  los  nombres  de  los  vocales 
de  los  Consejos  de  administración,  la  dirección,  los 
empleados  principales,  las  señas  de  los  domicilios  so- 
ciales y  los  productos  vendidos  ó  fabricados.  Es  el  re- 
pertorio completo  de  la  industria  minero-metalúrgica 
de  la  República  vecina,  al  terminar  el  siglo  xix.  El  in- 
terés y  la  utilidad  de  esta  obra  para  todo  el  que  quiera 
conocer  la  industria  francesa,  no  hay  necesidad  de  en- 
carecerlos. Su  precio  es  de  15  francos. 

En  las  dos  entregas  publicadas  llaman  poderosamen- 
te la  atención  los  datos  que  ins  erta  sobre  la  Compañía 
de  Anzin  (departamento  del  Norte),  que  es  la  más  im- 
portante Sociedad  minera  de  Francia.  Posee  28.054 
hectáreas  de  concesiones,  y  en  ellas  19  centros  distin- 
tos de  explotación.  La  produción  media  es  de  10.000  to- 
neladas de  carbón  al  día.  Durante  el  año  1897  ha  ascen- 
dido á  3.132.477  toneladas.  El  número  de  obreros  ha 
sido  en  dicho  año  de  13.025  M.  Fran<;ois  es  el  director 
general  en  Anzín. 

Arvuivcios 

CC  X/P'IVIDP'  una  máclu'na  y  caldera  de  va- 
Ot    V^luL/U.    por,  construcción  horizontal, 

de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión . 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  metalúrgico  continúa  en  el  estado  favo- 
rable en  que  desde  hace  meses  lo  venimos  revistando, 
sin  que,  en  apariencia,  los  buenos  precios  hayan  pro- 
ducido hasta  ahora  el  efecto  con  que  se  debe  contaren 
estos  casos,  de  que  por  crecimienio  de  las  explotacio- 
nes ó  por  otras  nuevas  acudan  al  mercado  tales  canti- 
dades que  supere  pronto  la  oferta  á  la  demanda.  Otro 
de  los  efectos  de  las  subidas  suele  ser  el  cohibir  á  los 
compradores  y  disminuir  el  consumo;  pero  esto  sucede 
más  bien  cuando  las  subidas  son  violentas  y  se  las  su- 
pone amañadas,  que  no  cuando  se  presentan  tan  gra- 
duales y  tan  justificadas  como  las  que  venimos  regis- 
trando desde  que  se  inició  la  buena  tendencia  del 
mercado. 

Nada  le  da  tanta  consistencia  á  los  precios  que  ri- 
gen como  la  misma  lentitud  con  que  se  ha  llegado  á 
ellos;  pero  al  mi^mo  tiempo  es  preciso  pensar  que  la 
subida  sin  límite  no  es  posible,  y  que  tiene  que  llegar 
un  momento  en  cada  renglón  en  que  se  toque  el  má- 
ximo posible.  Ya  hace  tiempo ,  en  realidad ,  desde  que 
pasó  de  £  20,  que  hubiéramos  creído  que  el  zinc  había 
llegado  á  su  extremo,  y,  sin  embargo,  como  se  verá 
en  nuestro  listín  de  precios,  lo  cotizamos  hoy  á  ^f1 24.11/3 
y  aun  con  tendencia  á  subir.  Minas  hay  en  España,  de 
blenda  y  calamina,  que  no  se  han  explotado  por  falta 
de  comunicaciones,  y  que  hoy  podrían  explotarse  aun 
cuando  fuera  preciso  hacer  los  transportes  á  lomo 

Los  extremados  precios  del  zinc  parecen  tanto  más 
insostenibles,  por  cuanto  si  se  exceptúa  su  papel  en  las 
pilas  primarias,  para  las  demás  aplicaciones  tiene  sus- 
titutos sin  producir  gran  perturbación. 

El  cobre  ha  continuado  ganando  algunos  chelines  de 
una  semana  á  otra,  y  este  metal  si  que  sólo  encontrará 
su  mayor  precio  en  el  punto  en  que  se  aumente  la  pro- 
ducción ó  disminuya  la  demanda,  porque  si  bien  se 
puede  decir  que  es  ya  sabido  que  el  aluminio  lo  susti- 
tuirá en  muchas  de  sus  grandes  aplicaciones,  habrán 
de  pasar  muchos  años  sin  que  la  producción  del  nuevo 
metal  sea  en  cantidad  que  afecte  á  las  demandas  del 
cobre. 

La  existencia  visible  de  éste  sigue  en  baja,  y  la  del 
31  de  Octubre  era  sólo  de  25  798  toneladas,  sin  grandes 
remesas  anunciadas  de  América. 

El  plomo  ha  vuelto  á  cotizarse  más  alto,  y  quedaba 
en  buena  demanda  en  Inglaterra,  de  modo  que  tam- 
bién parece  sostenido  por  ahora  en  su  favorable  coti- 
zación. 

Los  renglones  de  hierro  y  acero  siguen  todos  muy 
sostenidos  sin  probabilidad  de  baja  por  ahora.  No  pa- 
rece probable,  sin  embargo,  que  las  nuevas  subidas 
sean  de  importancia,  porque  se  harán  los  mayores  es- 
fuerzas para  proveerse  de  cok  y  minerales  para  en- 
cender hornos  qu  ;  están  apagados;  aparatos  construí- 
dos  para  aumentar  la  producción  en  grande  escala 
sobran,  la  dificultad  está  sólo  en  las  primeras  materia?. 

RavigTA  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 

 — 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  condiciones   24a26Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20 ¿24  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  '  Menudos  lavados  secos..  .  .     14 a  10  — 

á4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  a  18  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  2ñá30  — 

i    Antracita  de  Peñarroya   15  — 

Grueso   15  — 

Puertollano  en  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  •  f  Todo  uno   10  — 

Menudo   3  — 

Cok — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   30á32  — 

—  Bélmez  de  1."   30á35  — 

Hierro.  — Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  carbonato.  9/6  á  10  chelines 

—  —      Rubio   86á  í>/6 

—  Cartagena  manganesífero  10  por  100..  .      17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100   6  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  ■ —       Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .       5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....      19  Ptas, 

—  Cartagena  —    de  46        —        ....     20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —     para  pudelar. ...     78  — 
Tub  OS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

j    Asturias  t  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320  — 

Y       ]  Viguetas  — :  300  — 

Vizcaya  f  Angulos  —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bóssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ord'naria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

|    Ruedas  y  ejes  para^tranvía  100  K.     90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  56 

—  Cleveland  warrants   —  47,6 

Barras  Staffordshire  superiores   £  7.12 

—  Middlesborough  corrientes   —  6.10 

—  Bruselas   7   187,50  Fr  ,os 

Viguetas  belgas   135  — 

1    Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     ¿¿'  6.10/ 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.12/ 

—  En  barras  ~-  —  6.5/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —       6.12  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  6.5i 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.°°" 
Manganeso.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.       9  peniques. 

:    Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.50  — 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool ....     15  — 

—  Agria,      —   10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   £  24.11/3 

Azogue.— Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.4/6 

Ultimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tkonias  Mórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49  6  chelines 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56  4  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     £  54.13/9 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  85.10.— Id.  inglés.   .     £  86.10 

Plomo  español  sin  plata   —  13.10 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  28  peniques. 

—  Fina,  onza  inglesa   SO  s/le  — 

Antimonio   £  36.10 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  do  £  5)   —  29.15' 

—  Tharsis   —       7.7  6 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia,  K. 
Teléfono  652. 


ANO  XLIX 


Madrid  16  de  Noviembre  de  1898 


REVISTA  MINERA 

METALÚRGICA 
Y    PK  INGENIERIA 

SUMARIO 

SeC0¡0ll  Científico -industrial:  Explosión  de  un  fuelle  Roots,  por  Ma- 
nuel Sánchez  Y  MassiÁ.  —  Memoria  acerca  de  la  utilización  de 
los  subproductos  del  cok  en  la  cuenca  de  Sabero,  por  Francisco 
Gascue.  —  Los  hermanos  Gómez  Pardo,  por  Adriano  Contre- 
RAS.  —  La  nueva  Geología  francesa,  por  P.  W.  Stuart-Mrn- 
TEATH.  —  La  tracción  eléctrica  y  los  periódicos  diarios,  por 
Adriano  Contreras.  —  t  D.  Manuel  Rubio  y  Muñoz,  ingeniero 
de  Minas,  por  Adriano  Contreras.  —  El  crédito  eléctrico.  = 
Variedades!  Nuevas  locomotoras  americanas. — Negocio  colosal. — 
Mineral  de  hierro  de  España  internado.  —  Las  máquinas  de  car- 
gar lingote  en  los  hornos  Siemens.  —  Gran  instalación  para 
carburo.  —  Nueva  mina  de  hierio  en  explotación  —  Mineral  de 
hierro  de  Cuba.  —  Fabricación  del  ferromanganeso  y  del  ferro- 
cromo.  =  Bibliografía.  =  Anuncios.  =  SeCCÍÓn  mercantil :  Revista 
de  mercados.  —  Precios  corrientes  españoles  y  extranjeros. 

Suplemento.  — Ingeniería  municipal:  El  telégrafo  sin  alambres. — 
Precio  de  la  cocina  eléctrica.  —  Tranvías  eléctricos.  —  Electri- 
cidad en  Bójar.  —  La  tracción  eléctrica  en  Alemania.  —  Los  en- 
cendedores de  gas  automáticos  en  Inglaterra.  —  Nuevo  procedi- 
miento para  el  carburo  de  calcio.  —  Las  bombas  de  incendio  de 
vapor. 

Boletín  de  Automóviles:  Automóviles  en  España.  —  Los  coches  eléc- 
tricos en  París.  —  Exposición  de  automóviles  en  Alemania  — 
El  coche  de  punto  núm.  16.030,  de  París.  —  Los  concursos  del 
Club  Automóvil  de  Francia  en  1899.  —  Caso  curioso. 

LÁMINA  8.*  —  Panteón  de  la  familia  Gómez  Pardo.  —  Laboratorio 
Gómez  Pardo  y  Escuela  de  Minas. 

SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 


EXPLOSION  DE  UN  FUELLE  ROOTS 


La  noticia  que  leemos  en  el  número  de  la  Revista  i 
Minera  del  l.o  del  corriente  relativa  á  la  explosión 
ocurrida  el  mes  pasado  en  la  fábrica  de  Mieres,  que  con 
razón  califica  aquélla  de  caso  curioso  é  instructivo,  trae  1 
á  nuestra  memoria  el  recuerdo  de  otra  que  nos  ocurrió  j 
hace  algunos  años  en  la  fábrica  de  plomo  de  Puertolia-  ! 
no,  que  tiene  bastante  semejanza  con  la  de  Mieres,  sien- 
do otro  caso  curioso  é  instructivo,  que  no  hicimos  pú- 
blico entonces  porque  no  disponíamos  de  tiempo  para 
emborronar  algunas  cuartillas. 

Claro  es  que  no  hay  más  que  semejanza,  pues  aque- 
llos hornos,  comparados  con  los  altos  del  hierro,  son  una 
miniatura. 

El  que  motivó  dicho  accidente  era  un  pequeño  Piltz 
de  6,50  metros  de  altura,  1  metro  de  diámetro  interior 
en  la  región  de  las  cajas  de  agua  y  uno  de  2,20  metros 
en  la  parte  superior,  donde  empezaba  la  carga. 

Seis  boquinetes  en  ángulo  recto  con  el  vértice  redon 
deado  y  aberturas  de  5  centímetros  de  diámetro  lleva- 
ban el  aire  comprimido  á  las  toberas,  y  éste  venía  desde 
el  fuelle  por  una  tubería  subterránea  de  gran  diámetro 
para  que  sirviese  de  regulador  á  la  base  de  las  tres  co- 
lumnas que  sostenían  el  horno,  de  las  que  por  dos  brazos  : 
horizontales  pasaba  á  los  boquinetes  acodados. 

Estos  estaban  dispuestos  de  manera  que,  al  girar 
alrededor  de  los  tubos  horizontales  para  sacarlos  de  las 
toberas,  cerraban  la  comunicación  del  aire  con  el  horno. 

La  explosión  ocurrió  de  noche:  el  fuelle  Roots  re- 
ventó, su  caja  se  hizo  trizas,  y  sus  fragmentos,  junta- 


mente con  los  de  las  paletas,  fueron  lanzados  á  gran 
distancia. 

Según  referencia  de  los  obreros,  el  accidente  ocurrió 
teniendp  las  máquinas  paradas  y  en  ocasión  de  estar  el 
maquinista  subido  en  una  escalera  arreglando  las  co- 
rreas de  la  transmisión  general  al  fuelle. 

De  los  relatos  de  los  obreros  en  los  casos  de  acciden 
te,  hay  que  descontar  mucho  por  más  de  un  concepto, 
pues  suelen  desfigurar  la  verdad,  parte  inconsciente- 
mente y  parte  intencionadamente  para  eludir  responsa- 
bilidades; pero  en  el  caso  presente  era  preciso  dar  cré- 
dito á  su  versión,  porque  el  maquinista  tenía  chamus 
cados  los  cabellos,  prueba  de  que  las  llamas  producid» s 
por  la  explosión  habían  pasado  junto  á  su  cabeza  inrne 
diatamente  después  de  hacer  volar  el  ventilador,  sin 
que  afortunadamente  los  pedazos  de  éste  le  hubieran 
lesionado,  y  esta3  llamas  sólo  podían  haber  pasado  tan 
cerca  de  él  hallándose  subido  en  la  escalera  arreglando 
las  correas,  lo  que  á  su  vez  suponía  que  las  máquinas 
estaban  paradas.  Menester  era,  partiendo  de  esta  base, 
buscar  explicación  al  accidente. 

Era  indudable  que  las  llamas  del  horno  habían  sa- 
lido por  los  boquinetes  y  formado  la  mezcla  explosiva 
con  el  aire  que  llenaba  los  conductos  comprendidos 
entre  aquél  y  el  fuelle  ó  ventilador.  ¿Cómo  se  había 
producido  esta  marcha  inversa?  Allí  no  cabía  suponer 
que  se  había  verificado  una  succión  por  inversión  en  la 
marcha  del  ventilador,  porque  estaba  parado;  tampoco 
se  podía  atribuir  á  enfriamiento  del  aire,  porque  éste 
no  era  caliente  La  idea  de  la  formación  de  una  mezcla 
detonante,  producida  por  la  vaporización  de  las  grasas 
con  que  se  untaban  profusamente  las  paletas  del  ven- 
tilador, tampoco  nos  satisfacía. 

De  consiguiente,  después  de  no  pequeñas  vacilacio- 
nes, tuvimos  que  aceptar  la  explicación  siguiente,  com- 
pletamente satisfactoria  en  nuestro  sentir. 

Durante  el  arreglo  de  las  correas  de  transmisión,  y 
acaso  desde  antes  también,  que  debió  efectuarse  con 
gran  lentitud,  la  carga  del  horno  se  consumió  en  parte 
en  la  región  inmediatamente  superior  á  las  toberas; 
más  arriba  formó  una  bóveda  (se  acampanó  en  términos 
de  fundidor),  siguió  ardiendo  el  cok  que  formaba  parte 
de  ella,  y  entonces  se  desplomó  el  resto  de  la  carga  que 
gravitaba  encima,  empujando  violentamente  los  gases 
que  había  debajo  (óxido  de  carbono  en  su  mayor  parte), 
les  hizo  salir  por  los  boquinetes,  mezclarse  con  el  aire 
que  ocupaba  la  tubería  y  se  produjo  la  explosión,  cuyos 
productos  se  abrieron  camino  al  exterior,  necesariamen- 
te por  el  punto  más  débil,  que  era  el  ventilador,  des- 
trozándole. 

Excusado  parece  añadir  que  para  evitar  la  repro- 
ducción del  accidente,  colocamos  en  seguida  en  un  tubo 
adicional,  comunicando  con  el  extremo  de  la  cañería 
más  próximo  al  horno,  una  válvula  de  seguridad  de  gran 
sección,  calculada  de  manera  que  se  abriese  en  cuanto 
la  presión  interior  excediese  media  atmósfera  á  la 
normal. 

Ilanuel  Sánchez  y  Hnssin, 

Ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas. 
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MEMORIA 

ACERCA   DE  LA 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  DEL  COK 
EN  LA  CUENCA  DE  SABERO  (I) 


M.  C.  B.,  ingeniero  muy  conocido  en  el  Norte  de 
España,  me  envía  el  siguiente  presupuesto  de  insta- 
lación : 

Francos 

1.  °  Materiales  é  instalación  completa  de  64 
hornos  de  cok,  comprendiendo  terraplenes, 
ladrillos  y  mortero  refractario,  ladrillos  co- 
munes, cal,  arena,  parte  metálica,  tornos, 
botadora  con  caldera,  piezas  de  recambio, 
vía  férrea,  9  vagones,  tubería  para  agua  y 
construcción  completa   377.000 

2.  "  Materiales  é  instalación  de  los  aparatos  de 
condensación  para  los  64  hornos   352  000 

3.  °  Materiales  é  instalación  del  aparato  desti- 
lador para  la  fabricación  del  sulfato  de  amo- 
níaco _50.000 

Total   779  000 

Todo  ello  franco  de  porte  y  derechos  en  la  estación 
más  próxima  á  la  mina,  comprendiendo  el  montaje. 

Es  decir,  que  M.  B.  hace  una  especie  de  proposición 
de  construirlo  todo  á  ese  precio  alzado.  Me  advierte 
que  en  su  presupuesto  no  va  incluido  el  costo  de  los 
aparatos  para  bencinas,  y  me  advierte  además  que  los 
precios  están  en  francos,  lo  cual  quiere  decir  que  hay 
que  agregar  á  las  cifras  apuntadas  el  importe  del 
cambio. 

Dejando  á  un  lado  la  primera  partida,  que  se  refie- 
re á  los  hornos  propiamente  dichos,  nos  queda,  como 
costo  de  la  fábrica  de  subproductos,  la  cantidad  de 
402.000  francos. 

Añadiendo  á  ella  el  importe  del  cambio  al  12  por  100, 
tipo  módico  que  adopto  deliberadamente  para  que  no 
puedan  tacharme  de  exagerado  en  mi  presupuesto  las 
personas  que  lean  estos  renglones,  llego  á  un  capital 
total  de  450.000  pesetas. 

M.  A.  L.,  ingeniero  residente  en  París,  me  ofrece 
hornos  Martin  con  recuperación  Á  juzgar  por  los  di- 
bujos que  remite,  esos  hornos  son  los  mismos  Semet, 
algo  modificados,  con  el  objeto  probable  de  eludir  los 
derechos  de  patente  ó  de  tomar  una  nueva. 

Confirma  esta  presunción  mía  la  circunstancia  de 
que  M.  L.  indica,  como  MM.  S.  et  C.e,  que  bastarán  50 
hornos. 

Después  de  varias  cartas  cruzadas  con  dicho  M.  L., 
viene  á  indicar  este  señor,  en  resumen,  que  la  instala- 
ción total  de  hornos  y  fábrica,  incluso  los  aparatos 
para  bencinas,  costará  de  500  á  600.000  francos,  es 
decir,  de  10.000  á  12.000  francos  por  horno.  MM.  S.  et  C.e, 
indican  11.600  francos,  según  dejo  apuntado. 

Se  deduce,  portante  de  lo  expuesto,  que  el  precio 
de  la  fábrica,  sin  bencinas,  según  M.  L.,  sería  el  mismo 
que  resulta  del  estudio  que  he  hecho  sobre  la  base  de 
los  datos  suministrados  por  M.  S.,  es  decir,  de  unas 
430.000  pesetas. 

Los  presupuestos  de  que  me  acabo  de  ocupar  se 
han  formado  en  vista  del  análisis  de  carbones  men- 
cionado al  principio  de  esta  Memoria. 


(1)    "Véane  el  número  anterior. 


Del  promedio  de  los  ensayos  practicados  con  poste- 
rioridad, resulta  que  la  cantidad  de  alquitrán  es  mayor 
y  que  la  de  sulfato  es  menor  que  la  anotada  en  dicho 
primer  ensayo. 

La  influencia  de  estas  variaciones  en  el  gasto  de 
instalación  es  pequeña. 

Las  instalaciones  de  extractores  de  gases  y  conden- 
sación de  alquitranes  se  calculan,  en  efecto,  con  bas- 
tante margen.  Quiere  decir,  que  la  pequeña  economía 
que  resulte  ó  pueda  resultar  del  aparato  para  fabricar 
sulfato,  quedará  compensada  con  el  pequeño  exceso 
de  instalación  para  alquitranes. 

En  resumen,  se  deduce  de  cuanto  dejo  expuesto,  que 
es  preciso  contar  con  un  capital  de  instalación  de 
430.000  pesetas. 

Si  los  alquitranes  hubieran  de  destilarse  en  Sabero, 
habría  que  añadir  á  esa  cifra  el  coste  de  los  aparatos 
necesarios  al  efecto.  Asunto  es  éste,  como  el  de  las  ben- 
cinas, que  puede  estudiarse  aparte  y  en  cualquier 
tiempo,  sin  trastornar  ni  perjudicar  á  la  organización 
de  la  fábrica. 

La  destilación  del  alquitrán  sería  un  taller  ó  depar- 
tamento que  habría  de  añadirse  á  los  existentes. 

Antes  de  pasar  á  otro  capítulo,  quiero  hacer  notar  la 
diferencia  que  existe  entre  el  capital  requerido  para 
montar  una  fábrica  de  este  género  en  países  verdade- 
ramente industriales  y  el  capital  que  para  la  misma 
fábrica  se  necesita  cuando  la  instalación  se  ha  de  lle- 
var á  cabo  en  comarcas  que,  como  la  de  Sabero,  care- 
cen de  todo  elemento  industrial  y  que  se  hallan  además 
lejos  de  los  puntos  de  que  proceden  muchos  de  los  ma- 
teriales y  efectos  necesarios  para  las  obras. 

Al  hacer  el  presupuesto  de  instalación,  tomando 
como  base  los  datos  de  S.,  he  sumado  dos  partidas:  la 
primera,  A,  se  refería  al  coste  de  la  instalación  propia- 
mente dicha,  y  la  segunda,  B,  á  portes,  derechos  de 
Aduana,  cambio,  comisión,  etc. 

Pues  bien:  la  primera  partida,  A,  es  la  aplicable  á 
una  fábrica  que  se  hubiese  de  construir  en  Bélgica. 
El  capital  exigido  sería  allí  de  4.270  francos  X  50  hor- 
nos =  213.500  pesetas  ó  francos,  que  para  un  belga  que 
construye  en  su  país  es  lo  mismo.  Es  una  mitad  del  ne- 
cesario para  Sabero.  El  10  por  100  destinado  anualmen- 
te á  interés  y  amortización  del  capital  importaría  allá 
21.350  pesetas.  En  Sabero  asciende  ese  10  por  100  á 
43.000  pesetas. 

Véase  con  cuánta  prudencia  hay  que  acoger  muchos 
de  los  datos  que  por  ahí  corren  y  se  citan  en  periódicos 
y  revistas  técnicas  y  véase  la  imprescindible  necesidad 
de  hacer  un  estudio  previo,  bien  meditado,  del  asunto, 
si  no  se  quiere  exponer  uno,  procediendo  de  ligero,  á 
sufrir  serios  contratiempos  y  decepciones. 

Los  derechos,  fletes,  cambios,  etc  ,  duplican  el  capi- 
tal que  hay  que  inmovilizar. 

El  resultado  no  me  sorprende,  porque  me  encuen- 
tro acostumbrado  á  otros  análogos  en  diversos  asuntos. 

Se  me  olvidaba  hacer  una  importante  advertencia. 
No  bastan  las  430.000  pesetas  á  que  ascendería  la  ins- 
talación. Hay  que  agregar  á  esa  suma  el  capital  flotan- 
te ó  comercial  necesario  para  fabricar  durante  un  cua- 
trimestre siquiera. 
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Como,  según  diré  adelante,  habrán  de  enviarse  á 
Bilbao  los  subproductos  (cuando  menos  en  su  mayor 
parte),  el  capital  flotante  debe  abarcar  el  costo  de  fa- 
bricación de  dichos  subproductos,  más  el  importe  de 
los  arrastres  de  los  mismos  á  Bilbao. 

Habría  de  ser  próximamente  el  siguiente: 

Pesetas. 

Subproductos  de  16  333  toneladas  de  cok,  á  2,76 


pesetas  (1)  por  tonelada   45.079 

Arrastre  de  833  toneladas  de  alquitrán  á  Bil- 
bao, á  13,45  pesetas  tonelada   11.203 

Arrastre  de  131  toneladas  de  sulfato  á  Bilbao, 
á  20  pesetas  tonelada   2.620 


Total   58.902  I 


ó  sean  60.000  en  números  redondos. 

El  capital  total  necesario  será,  por  tanto,  el  si- 
guiente: 

Pesetas 

Capital  de  instalación   430  000 

Capital  comercial   60.000 

Total   490  000 

Será  preciso  dar  interesal  capital  total  de  490  000 
pesetas  y  amortizar  además  el  capital  de  instalación,  ó 
sean  430.000  pesetas. 

Francisco  Gascuc. 

LOS  HERMANOS  GOMEZ  PARDO 


La  inclinación  extremada  á  cultivar  el  pasado  y  á 
pensar  melancólicamente  en  lo  que  fué,  he  leído  yo 
que  es  uno  de  los  signos  característicos  de  las  socieda- 
des decadentes.  Natural  parece,  en  efecto,  que  si  el 
presente  es  adverso  y  el  porvenir  se  muestra  amena- 
zador y  ceñudo,  el  corazón  se  vuelva  á  ese  tiempo  pa- 
sado que  siempre  se  nos  finge  más  feliz  y  glorioso. 
Languidecen  entonces  las  ciencias,  la  industria  y  todo 
trabajo  creador,  y  los  hombres  hallan  su  mayor  com- 
placencia en  visitar  las  ruinas  y  en  sentarse  al  borde  j 
de  los  sepulcros.  La  única  rama  intelectual  que  florece 
es  la  erudición. 

Algo  de  eso  acaece  tal  vez  en  España,  y  á  toda  eos 
la  hay  que  combatir  esa  tendencia  enervante  que  todos 
sentimos;  hay  que  esforzarse,  con  todas  las  energías  [ 
que  nos  resten,  en  procurar  el  remedio  de  los  males 
presentes;  hay  que  mirar  serenamente  al  porvenir,  y  si  1 
carecemos  de  fe,  forjarnos  la  ilusión  de  que  la  senti- 
mos, mientras  llegamos  á  sentirla  de  veras. 

Claro  es  que  no  excluye  esto  el  cultivo  de  la  historia 
como  disciplina,  ni  es  predicar  el  olvido  de  lo  pasado. 
Bueno  y  útil  es,  por  el  contrario,  refrescar,  de  cuando 
en  cuando,  la  memoria  de  los  vivientes  con  el  nombre 
y  los  hechos  de  los  que  en  otros  días  supieron  dar 
ejemplos  dignos  de  imitación.  Mas  no  para  llorarles  y 
admirarles  solamente,  sino  para  imitar  y  emular  los 
altos  ejemplos  que  nos  legaron,  de  firmeza,  laboriosi- 
dad y  rectos  procederes. 

Precisamente  en  este  articulito  quiero  conmemorar 
dos  nombres,  modestos  ciertamente,  pero  sobrada- 
mente acreedores  á  ser  recordados  en  este  periódico. 
Son  casi  contemporáneos  El  mayor  de  los  hermanos 


(1)     Según  sa  vara  más  adelante. 


Gómez  Pardo,  uno  de  los  fundadores  ilustres  del  Cuer- 
po de  ingenieros  de  Minas,  organiza  Jor  entusiasta  de 
la  Escuela  de  Madrid  y  el  primer  profesor  de  Metalur- 
gia que  hubo  en  España,  al  crear  esta  clase  como  asig- 
natura independiente,  murió  en  Madrid  el  año  1847. 
Fué  D.  Lorenzo  Gómez  Pardo.  El  hermano  menor,  don 
José,  fundador  del  laboratorio  de  su  nombre,  falleció 
en  1873  y  muchas  personas  todavía  jóvenes  le  han  co- 
nocido y  tratado  en  su  antigua  tienda  de  metales  pre- 
ciosos de  los  portales  de  Bringas  y  en  su  fábrica  de 
fundición  y  tirado  de  oro  y  plata. 


D  JOSÉ  GÓMEZ  PARDO, 

Fundador  del  laboratorio  de  su  nombre,  t  en  Madrid 
ol  año  1873. 


La  biografía  del  primero  está  puntualmente  hecha 
por  el  ingeniero  Sr.  Maffei,  en  el  libro  del  Centenario 
de  la  Escuela  de  Minas;  la  del  segundo  la  ha  trazado 
recientemente  con  su  pluma  elegante  el  Dr  Tolosa  La- 
tour,  en  La  Ilustración  Española  y  Americana  No  ten- 
go nuevos  datos  que  aportar  á  esas  biografías,  y  lo  que 
me  mueve  hoy  especialmente  á  hablar  de  ellos  es  la 
traslación  de  sus  restos  al  mausoleo  mandado  cons- 
truir, en  el  cementerio  de  San  Justo,  por  sus  herederos 
y  testamentarios,  bajólos  auspicios  de  D.  Manuel  To- 
losa Latour  y  de  su  esposa,  gloria  artística  de  nuestra 
patria,  doña  Elisa  Mendoza  Tenorio. 

El  mausoleo,  labrado  en  granito,  es  un  bello  monu- 
mento románico,  que  valió  á  su  autor,  el  arquitecto 
Sr.  Abreu,  un  premio  en  la  última  Exposición  de  Bellas 
Artes.  Su  labor  primorosa  se  debe  al  maestro  D.  Juan 
González. 

Pocos  días  después  de  la  traslación  de  los  restos,  el 
6  del  corriente,  por  disposición  de  los  Sres.  de  Tolosa, 
se  rezó  una  Misa  en  la  capilla  del  mausoleo,  y  allí  se 
congregaron  algunos  parientes  y  herederos  de  los  fina- 
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dos  y  una  representación  numerosa  de  profesores,  in- 
genieros y  alumnos  de  la  Escuela  de  Minas.  De  los  in- 
genieros asistieron  los  Sres.  Clemencín,  Villares,  Ma- 
dariaga,  Buitrago,  Carbonell,  Palacios,  Lubelza,  Marín 
y  el  que  esto  escribe;  de  los  alumnos  de  la  Escuela 
concurrieron  diez,  dos  por  cada  año,  y  fueron  los  se- 
ñores Langreo,  Sánchez  Blanco,  Ruiz  Falcó,  Carrasco- 
sa, Suárez  del  Villar,  Gamboa,  Lacasa,  Castro,  Gras- 
set  y  Heredia. 

Todos  los  asistentes  á  la  sencilla  ceremonia  recor- 
dábamos con  respeto  y  gratitud  la  obra  de  aquellos  dos 
beneméritos  hermanos.  Ya  he  indicado  antes  lo  que 
debe  á  D  Lorenzo  la  Escuela  de  Minas.  No  menos  hizo 
D.  José  Gómez  Pardo  en  favor  del  progreso  de  nuestra 
nación. 

Aquel  honrado  industrial  que  no  se  había  apartado 
nunca  de  la  prosaica  labor  de  su  tienda  y  de  su  taller, 
á  los  cuales  llegaban  muy  apagados  los  ecos  de  la  civi- 
lización brillante  de  otras  naciones,  concibió  un  pro- 
pósito elevado,  que  aquí  apenas  había  tenido  prece- 
dentes y  que  después  sólo  ha  hallado  rarísimos  imita- 
dores. Una  fundación  de  carácter  científico  é  industrial 
es  idea  inusitada  en  nuestro  país,  donde  la  tradición  es 
exclusivamente  de  fundaciones  de  índole  piadosa.  Él 
ignoraba,  de  seguro,  las  copiosas  donaciones  que  en  el 
extranjero  hacen  las  personas  cultas  y  acaudaladas,  á 
favor  de  las  Universidades,  de  los  laboratorios;  desco- 
nocía los  legados  de  millones  de  duros  que  se  destinan 
á  construir  escuelas  y  museos,  á  premiarlos  descubri- 
mientos científicos,  los  adelantos  industriales.  No  ne- 
cesitó conocer  nada  de  eso  para  concebir  y  realizar  lo 
que  aquí  no  pasa  siquiera  por  la  mente  de  ningún  mag- 
nate, ni  encumbrado  personaje  de  los  que  están  en  la 
cima  social  y  constituyen  las  llamadas  clases  directo- 
ras. Él,  que  vivió  oscuramente,  supo  perpetuar  su 
nombre. 

Este  fué  el  origen  del  legado  Gómez  Pardo,  á  cargo 
de  la  Escuela  de  ingenieros  de  Minas  y  cuyos  fines  son 
instituir  premios  para  los  trabajos  y  publicaciones  que 
redunden  en  beneficio  de  la  minería  y  establecer  un 
laboratorio  de  ensayos  metalúrgicos,  en  que  se  practi- 
quen asimismo  los  ensayos  docimásticos  y  analíticos 
que  necesariamente  han  de  preceder  y  acompañar  á 
los  primeros. 

Los  deseos  del  fundador  han  sido  satisfechos.  Aun- 
que no  he  tomado  parte  en  lo  principal  de  la  obra,  pa- 
réceme,  por  el  cargo  que  ocupo,  que  no  me  corresponde 
decir  si  se  satisfacen  bien  ó  mal.  Sólo  consignaré  aquí 
algunos  hechos  notorios. 

La  Escuela  de  Minas  recibió  el  legado  de  manos  del 
testamentario  D.  Manuel  de  Tolosa  y  Ferrer,  el  día  21 
de  Abril  de  1875.  Como  el  legatario  no  poseía  una  for- 
tuna muy  cuantiosa,  es  claro  que  su  legado  no  podía 
ser  el  de  un  Peabody.  Ascendía  tan  sólo  á  125.000  pe- 
setas. Con  el  interés  de  ese  capital,  además  de  premiar 
Memorias  de  fin  de  carrera  de  alumnos  sobresalientes, 
de  editar  varios  libros  premiados  en  público  certamen 
y  de  llevar  á  cabo  algunos  estudios  metalúrgicos  que 
aquí  no  cabe  especificar,  se  construyó  de  planta  un  la- 
boratorio, cuya  inauguración  oficial  tenía  lugar  el  3  de 
Junio  de  1889;  es  decir,  á  los  catorce  años  de  haberse 
incautado  de  los  fondos.  Ese  laboratorio  estaba  ya  do- 
tado de  todo  el  costoso  material  moderno,  y  á  los  po- 
cos días  se  abrió  al  público  completamente  listo  para 
los  fines  á  que  se  halla  destinado.  Hoy  consta  de  tres 


edificios;  el  laboratorio,  la  galería  de  las  máquinas  y  la 
casa- vivienda  de  los  empleados  subalternos.  Varios  in- 
genieros y  preparadores  trabajan  allí  incesantemente. 
El  capital  está  intacto  en  el  Banco  de  España.  ¿Puede 
hacerse  más  con  los  beneficios  de  125.000  pesetas?  Los 
nobles  deseos  de  aquel  buen  español  se  han  cumplido 
y  se  seguirán  cumpliendo. 

Algo  más  que  estos  pocos  renglones,  desaliñada- 
mente escritos,  merece  la  buena  memoria  de  los  her- 
manos Gómez  Pardo,  con  ocasión  de  haber  sido  tras- 
ladados sus  restos  mortales  al  nuevo  panteón.  La  Re- 
vista Minera  ha  procurado  suplir  la  cortedad  de  tan 
pobre  homenaje,  reproduciendo  de  la  Ilustración  Es- 
pañola y  Americana  (1)  el  retrato  del  fundador  del  la- 
boratorio (2),  la  vista  de  dicho  edificio  y  de  la  Escuela 
de  Minas  y  un  dibujo  del  mausoleo.  Al  director  artísti- 
co de  la  Ilustración,  Sr.  Comba,  que  ha  tenido  la  ama- 
bilísima deferencia  de  facilitarnos  esos  grabados,  que- 
damos sumamente  reconocidos. 

Adriano  Contreras. 



LA  NUEVA  GEOLOGÍA  FRANCESA 

(Carta  esorita  en  castellano  por  el  geólogo  inglés 
Mr.  Stuart-Menteath  ) 

Sr.  Director  de  la  Revista  Minera. 

Muy  señor  mío  y  de  mi  mayor  consideración:  La 
Sociedad  Geológica  de  Francia,  habiendo  verificado  en 
Cataluña  la  reunión  extraordinaria  de  este  año,  he  po- 
dido presenciar  un  ejemplo  decisivo  del  carácter,  méto- 
do y  resultados  de  la  Nueva  Geología,  cuya  historia  he 
presentado  ya  en  estas  páginas. 

Llegando  á  la  estación  de  Gerona  he  sabido  que 
todos  los  representantes  oficiales  de  las  nuevas  teorías 
habían  renunciado  á  presentarse  á  la  reunión,  y  que 
entre  diez  geólogos  compronvetidos  para  los  gastos  de 
la  primera  excursión  de  tres  días,  no  había  más  que  yo. 
En  efecto,  en  todos  los  claros  é  instructivos  cortes  del 
Pirineo  catalán  he  podido  aprovechar  yo  solo  el  cono- 
cimiento detallado  del  terreno  que  poseen  los  geólogos 
catalanes  que  me  han  acompañado  en  ocho  días  de 
excursiones.  Habiendo  así  vuelto  á  ver  y  completado 
muchas  excursiones  anteriores  en  Cataluña,  y  compa- 
rando los  resultados  con  treinta  años  de  observaciones 
en  toda  la  cadena  pirenaica,  he  podido  emitir  algunas 
modestas  conclusiones  en  conformidad  con  las  que  el 
Sr.  Vidal,  el  Sr.  Thos  y  Codina  y  otros  ingenieros  que 
han  estudiado  el  distrito  durante  muchos  años,  han 
contribuido  á  las  bases  más  seguras  de  la  industria 
minera. 

Pero  la  Sociedad  Geológica,  habiendo  comido  en 
Cardona,  el  presidente  y  el  decano  de  un  establecimien- 
to oficial  han  emitido  una  opinión  que  está  en  pugna 
con  todo  lo  observado  desde  Dufrenoy  hasta  Thos  y 
Codina.  Habiendo  recibido  de  París  un  aviso  formal  de 
que  los  fondos  de  la  Sociedad  se  encuentran  agotados 


(l  i    Número  dol  30  de  Octubro  de  este  año. 

(2)    DeD.  Lorenzo  Gómez  Pardo  no  se  conserva  retrato  alguno. 
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por  las  costosas  publicaciones  de  la  Nueva  Geología,  y 
que,  por  consiguiente,  hay  que  mutilar  y  reducir  mis 
notas  y  observaciones  entregadas  en  conformidad  con 
el  reglamento,  he  comprendido  que  se  trata  de  los  mé- 
todos usuales  que  desde  hace  más  de  diez  años  son  el 
único  amparo  de  las  paradojas  que  asombran  al  público. 

La  célebre  mina  de  sal  de  Cardona  está  clasificada 
en  el  terciario  por  todos  los  geólogos  é  ingenieros  que 
han  estudiado  el  terreno  desde  Dufrenoy  hasta  Thos  y 
Codina.  Lo  mismo  ha  pasado  con  las  minas  de  sal  de 
Bayona  y  Dax,  estudiadas  por  el  actual  ministro  de  la 
Guerra  de  Francia,  por  el  capitán  Gorceix,  que  ha  diri- 
gido la  ejecución  de  los  últimos  mapas  del  distrito,  y 
por  todos  los  ingenieros  que,  como  yo,  han  tenido  que 
ocuparse  en  el  planteamiento  y  explotación  de  aquellas 
minas  desde  hace  más  de  treinta  años.  La  Memoria  ad- 
mirable de  Crouzet  y  de  Freycinet  colocaba  la  sal  en  ca- 
pas del  cretáceo  superior,  las  cuales  están  hoy  agregadas 
al  terciario.  Los  geólogos  de  los  Pirineos  saben  que  desde 
hace  treinta  años  está  probado  que  no  hay  separación 
entre  el  cretáceo  y  el  terciario  de  los  Pirineos  de  Fran- 
cia, y  que,  por  lo  tanto,  no  hay  más  que  palabras  hue- 
cas en  los  detalles  de  clasificación,  que  no  importa  dis- 
cutir. Tanto  en  Bayona  como  en  Cardona,  la  opinión 
contraria  de  que  la  sal  es  triásica  es  la  negación  de  todo 
lo  observado  desde  Dufrenoy.  Esta  innovación  asom- 
brosa descansa  sobre  teorías  ya  refutadas  de  MM.  Michel 
Levy  y  Marcel  Bertrand  y  sobre  una  vaga  analogía  con 
la  sal  de  la  región  del  Himalaya.  Evitar  el  estudio  y 
aun  la  vista  del  terreno  en  cuestión  y  resolver  cualquier 
problema  por  medio  de  las  bibliotecas  de  París  es  el 
método  que  constituye  el  Fiat  lux  de  la  Nueva  Geolo- 
gía. La  innovación  no  merece  patente.  Compilaciones 
tan  pesadas  y  menos  absurdas  que  el  último  tomo  de 
Suess  abundaban  en  la  Edad  Media,  y  los  afiliados  á 
las  Academias  de  todas  las  épocas  han  hecho  negocio 
con  tales  trivialidades. 

En  Cardona  se  ha  admitido  que  el  único  hecho  en 
favor  de  la  presencia  del  triásico  es  la  forma  plegaua  de 
la  sal  y  del  yeso  de  la  célebre  mina.  Estos  pliegues  son 
la  reproducción,  singularmente  exacta,  de  los  pliegues 
que  caracterizan  algunas  de  las  minas  de  los  Cárpatos 
ó  del  tipo  de  Wieliczka,  á  cuyo  tipo  la  mina  de  Cardo- 
na está  naturalmente  referida  por  el  Sr.  Thos  y  Codi- 
na. Tales  pliegues  se  presentan  como  accidentales  y  lo- 
cales en  bancos  de  sal  que  contienen  fósiles  del  oligo- 
ceno.  Pero  he  podido  averiguar  que  los  autores  de  la 
tremenda  innovación  no  sabían  nada  de  tales  cosas  y 
hablaban  únicamente  en  obsequio  de  un  supuesto  des- 
cubrimiento de  M.  Bertrand  en  Argelia.  El  terreno  al 
Norte  de  Cardona,  la  estructura  de  todos  los  Pirineos  y 
toda  la  ciencia  de  las  minas  de  sal  no  les  importaba 
nada  con  tal  que  se  pudiera  afirmar  una  conformidad 
con  los  Sres.  Bertrand  y  Levy  y  encontrar  medios  para 
suprimir  los  hechos  contrarios  en  las  publicaciones  de 
París. 

Pues  bien,  en  los  claros  y  magníficos  cortes  de  los 
Pirineos,  al  Norte  de  Cardona  (donde  los  geólogos  en 
cuestión  no  han  querido  penetrar),  que  he  seguido  hace 


ya  muchos  años,  y  verificado  de  nuevo  estos  días  con 
el  eminente  y  experimentado  geólogo  D.  Luis  Mariano 
Vidal,  se  ve  que  la  formación  yesosa  y  salífera  de  Car- 
dona descansa  encima  de  más  de  500  metros  de  margas 
terciarias,  que  me  han  proporcionado  abundantes  turri- 
telas  del  eoceno.  Estas  margas  descansan  sobre  má3  de 
50  metros  de  cretáceo  ó  jurásico,  que  descansan  á  su 
vez  sobre  el  verdadero  trías.  Inmediatamente  debajo  de 
este  verdadero  trías  vienen  14  metros  de  hulla  de  bue- 
na clase.  He  tenido  la  ventaja  de  discutir  de  nuevo 
con  el  actual  director  de  las  minas  de  San  Juan  de  las 
Abadesas,  Sr.  Margarit,  los  últimos  detalles  averigua- 
dos en  los  pozos,  en  cuanto  á  la  continuación  evidente 
de  esta  hulla  debajo  del  triásico.  Desde  mi  primera 
visita  á  aquellas  minas,  hace  más  de  veinticinco  años, 
busco  la  solución  del  problema. 

Ahora  bien,  en  caso  que  la  formación  salífera  de 
Cardona  fuese  el  verdadero  trías,  y  pues  que  esta  mis- 
ma formación  salífera  se  presenta  á  la  superficie  en 
toda  la  cuenca  del  Ebro,  no  cabe  duda  que  en  toda  esa 
cuenca  se  podría  encontrar  14  metros  de  buena  hulla, 
y  probablemente  mucho  más,  por  medio  de  pozos  que 
podrían  atravesar  con  mucha  facilidad  el  espesor  insig- 
nificante del  trías.  Para  los  que  respeten  la  decisión  del 
presidente  de  la  Sociedad  Geológica  de  Francia,  no 
falta  más  que  un  Lesseps  para  empezar  de  firme  la  in  • 
vestigación  y  registro  de  la  más  magnífica  cuenca  hu- 
llera de  toda  Europa.  Por  los  mismos  métodos  y  por  la 
misma  gente,  se  habría  conseguido  el  planteamiento  de 
una  Empresa  de  la  misma  índole  que  el  Panamá  y  el 
túnel  de  la  Mancha. 

En  la  Argelia,  M.  Bertrand  ha  confundido,  en  una 

i  rápida  excursión,  los  raros  asomos  de  verdadero  trías 

I  con  la  inmensa  formación  salífera,  que  tiene  un  color 
parecido.  En  Cataluña  lo  mismo  ha  sucedido  hasta  que 
los  trabajos  del  Sr.  Vidal,  proseguidos  desde  hace  má3 

i  de  veinte  años,  han  demostrado  en  absoluto  la  com- 
pleta independencia  entre  los  raros  puntos  de  trías  y  la 
enorme  formación  salífera  del  oligoceno.  En  todos  los 

j  antiguos  cortes  se  ve  la  misma  confusión  que  M.  Ber- 
trand ha  conseguido  desde  la  ventana  de  un  tren,  y  que 
la  Sociedad  Geológica  ha  sufrido  igualmente  en  la  co- 
mida de  Cardona.  Si  algunos  hubiesen  acompañado 

|  á  los  Sres.  Almera,  Botíll  y  Vidal  en  las  excursiones  del 
Pirineo  catalán,  habrían  visto,  como  yo  he  visto,  las 
pruebas  claras  y  terminantes  de  este  error  de  primera 
impresión.  El  oligoceno  yesífero  cubre  todo  y  penetra 
por  todo  en  completa  discordancia,  mientras  que  los 
islotes  del  triásico  son  puntos  insignificantes  de  una  se- 
rie completamente  distinta  y  muy  bien  definida. 

Pero  tales  confusiones  son  la  materia  esencial  de  la 
Nueva  Geología.  Desde  hace  más  de  diez  años  M.  Ber- 
trand confunde  todas  las  formaciones  de  los  Pirineos  de 
Francia,  desde  el  cretáceo  superior  hasta  el  siluriano, 
en  una  sola  faja,  que,  con  el  nombre  de  dalle  cambrienne, 
ocupa,  según  él,  la  tercera  parte  de  la  cadena  pirenaica. 
Este  año  he  podido  encontrar  abundantes  fósiles  del 
cretáceo  superior  en  la  base  de  este  cambriano,  precisa- 
mente sobre  la  linea  de  los  únicos  cortes  que  represen- 
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tan  el  terreno  escogido  como  típico.  Estos  cortes  están 
publicados  por  un  ingeniero  del  Servicio  oficial,  en  la 
página  94  del  tomo  XIX  del  Boletín  de  la  Sociedad  Geo- 
lógica de  Francia.  Los  fósiles  (rudistos,  poliperos  carnc- 
terísticos,  etc.)  se  presentan  con  su  mayor  desarrollo  á 
pocos  metros  encima  de  la  base  de  la  mole  de  caliza, 
titulada  Pene  Sarrii'res  en  los  corles  de  M.  BeaUgey.  He 
enseñado  el  sitio  al  guarda  de  la  mina  de  Anglás  para 
que  pueda  acompañar  allí  á  todo  geólogo  que  visite  los 
baños,  bien  conocidos,  de  Eaux  Borníes.  Pero  hay  que 
agregar  que  la  caliza  fósil  ífera  en  cuestión  está  en  ab- 
soluta continuidad  con  bancos,  en  los  cuales  Coquaud 
ha  señalado  numerosas  especies  del  cretáceo,  superior 
en  el  año  1869. 

Mis  últimas  observaciones  parecen  tan  concluyentes 
que  se  podría  suponer  que  al  fin  habría  que  discutir 
los  hechos  y  dejar  un  momento  el  Himalaya  y  demás 
ecos  de  librería.  Pero  la  experiencia  de  más  de  diez 
años  me  ha  convencido  de  que  los  nuevos  geólogos  er- 
contrarán  siempre,  como  en  Cataluña,  algún  medio  para 
evitar  el  examen  directo  de  los  hechos  que  no  se  presten 
á  la  fantasía. 

IV  IV.  Sfunrf-ülenlealli. 

San  Juan  de  Luz,  4  de  Noviembre  de  1898. 

 *$*  *  

LA  TRACCION  ELECTRICA  Y  LOS  PERIODICOS  DIARIOS 


El  Impar  cial  y  otros  diarios  de  gran  circulación  han 
declarado  guerra  sin  cuartel  al  primer  tranvía  eléctrico 
de  Madrid  y  á  la  Empresa  propietaria  En  esos  crudí- 
simos ataques  hay  razón  algunas  veces,  injusticia  otras, 
exageración  y  lalta  de  discernimiento  casi  siempre, 
desconocimiento  absoluto  de  la  materia  desde  la  pri- 
mera palabra  hasta  la  última.  Es  decir,  que  cuando 
aciertan,  á  la  legua  se  ve  que  es  por  casualidad.  Tan 
desgraciados  están  hablando  de  eletricidad  y  de  servi- 
cios urbanos,  como  si  trataran  de  marina  ó  de  coloni- 
zación, ó  de  cualquier  otra  cosa  que  no  sea  la  interview 
con  el  personaje  político,  la  tauromaquia  ó  los  juicios 
orales  de  sensación. 

No  tengo  para  qué  defender  á  la  Sociedad  Tranvía 
de  Madrid;  ella  se  defenderá,  si  le  parece  bien.  Tampo- 
co romperé  una  lanza  en  defensa  del  sistema  Dickin  ■ 
son,  de  trolley  giratorio  y  conductor  lateral,  pues  sien- 
do en  teoría  una  solución  elegantísima,  en  la  práctica 
resulta  defectuoso  su  funcionamiento,  y  de  aquí  que  no 
se  haya  generalizado  después  de  siete  años  de  patente. 
Sólo  sé  de  una  linea  en  explotación,  cerca  de  Birmin- 
gham,  establecida  al  principio,  y  de  otra  instalada  en 
la  Exposición  de  Bruselas  del  año  pasado,  la  cual  distó 
mucho  de  satisfacer  á  los  visitantes  de  aquel  certamen. 
La  Empresa  ha  tenido,  pues,  escasa  fortuna  en  la  elec- 
ción . 

Creo  que  el  estudio  científico  de  la  red  está  bien 
hecho  y  que  el  material  de  la  fábrica  es  excelente;  pero, 
sin  duda  alguna,  la  construcción  de  la  línea  se  ha  hecho 
demasiado  deprisa  y  la  inauguración  del  servicio  ha 
sido  prematura.  Ese  alambre  de  acero  que  sostiene  y 
protege  al  conductor  general  es  débil,  no  está  recubier- 
to, sus  apoyos  son  muy  precarios.  En  cuanto  al  cable 


subterráneo  que  se  está  tendiendo  para  los  arcos  vol- 
taicos, está  tan  mal  aislado,  que  tiene  que  dar  muchos 
disgustos.  No  insisto  en  este  examen  porque  carezco 
de  competencia  suficiente  para  ahondar  en  la  crítica 
de  la  instalación,  y  no  quiero  meterme  en  camisa  de 
once  varas,  imitando  la  sans  fa$on  de  los  diarios  polí- 
ticos. En  el  próximo  número  comenzará  la  Revista 
Minera  la  inserción,  con  láminas,  de  un  acabado  es- 
tudio del  tranvía,  escrito  por  una  autoridad  en  la  ma- 
teria, el  Sr.  M.adariaga,  profesor  de  Electrotecnia  en  la 
Escuela  de  Minas.  Ese  estudio  científico,  sereno  é  im- 
parcial, permitirá  á  nuestros  lectores  formar  un  juicio 
documentado  y  completo. 

Por  consiguiente,  no  es  para  describir  el  sistema  es 
lablecido  ni  para  defender  á  la  Compañía  para  lo  que 
yo  escribo.  Es  para  salir  al  paso  á  algunos  errores  gra- 
ves de  índole  más  general  en  que  incurren  los  perió- 
dicos con  este  motivo.  Graves,  digo,  porque  esas  ideas 
labran  en  la  opinión,  y  ésta  á  su  vez  influye  en  las  auto- 
ridades, con  perjuicio  de  la  capital  de  España,  que  ya 
necesita  poco  para  estar  á  la  zaga  de  muchas  capitales 
de  provincia. 

¿Quién  habrá  dicho  á  esos  colegas  que  no  hay  más 
sistema  de  cable  aéreo  que  el  Dickinson?  ¿De  dónde 
habrán  sacado  que  la  tracción  eléctrica  por  conducto- 
res aéreos  es  un  sistema  anticuado  que  ya  se  ha  susti- 
tuido en  todas  partes?  Asombra  la  seguridad  y  el  aplo- 
mo con  que  sientan  ex  eathedra  esa  afirmación,  que  les 
sirve,  naturalmente,  de  punto  de  partida  para  la  serie 
de  tópicos  y  de  rutinas  periodísticas  que  se  aplican  al 
negocio  de  la  Sociedad  de  Limpiezas,  ó  al  arriendo  de 
los  Consumos. 

Pues  bien,  señores  míos,  la  casi  totalidad  de  los 
tranvías  eléctricos  que  se  explotan  y  que  se  construyen 
actualmente  en  Europa  son  de  línea  aérea  (1).  La  trac- 
ción por  conductor  subterráneo  es  cara,  no  carece  de 
peligros,  y  en  época  de  grandes  lluvias,  que  es  cuando 
más  se  utiliza  el  tranvía,  es  frecuente  tener  que  para- 
lizar la  circulación.  Las  instalaciones  que  hasta  ahora 
se  han  hecho,  tales  como  la  de  París,  han  sido  meros 
ensayos  que  han  resultado  poco  satisfactorios.  Las  re- 
paraciones son  difíciles  y  largas,  y  nuestras  calles,  an- 
gostas, estarían  obstruidas  cada  lunes  y  cada  martes. 

Aun  es  más  engorroso  el  sistema  mixto,  pues  tiene 
la  complicación  de  los  enlaces  entre  la  parte  aérea  y  la 
parte  subterránea. 

En  cuanto  al  sistema  de  acumuladores,  que  parece 
ser  la  solución  técnica  que  tiene  más  partidarios  entre 
los  ingenieros  legos  que  discuten  en  los  cafés  y  escri- 
ben en  los  periódicos,  he  de  advertir  que,  aparte  la  cir- 
cunstancia, nada  despreciable  en  una  Empresa  indus- 
trial, de  que  tiene  menor  rendimiento,  no  se  puede  apli- 
car á  líneas  de  mucha  pendiente.  Para  Madrid,  que  es 
la  ciudad,  no  de  las  siete  colinas,  sino  de  las  setenta  co- 
linas, es  inaplicable.  Teóricamente,  es  casi  imposible 
subir  la  calle  de  Alcalá  ó  la  cuesta  de  San  Vicente  ó  la 
calle  de  la  Montera,  con  acumuladores.  Económica- 
mente, es  imposible.  Y  si  se  quiere  un  dato  elocuente, 
consignaré  que  de  204  tranvías  eléctricos  que  funcio- 
naban en  toda  Europa  en  1.°  de  Enero  del  corriente 
año,  solamente  13  eran  de  acumuladores. 


(1)  Tongo  motivos  para  creer  quo  lo  mismo  sucedo  en  Amé- 
rica; pero  carezco  por  hoy  de  estadísticas  exactas,  y  no  quiero 
arriesgar  ninguna  opinión  yin  absoluta  seguridad. 
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¿Decían  ustedes  que  ya  no  hay  tranvías  eléctricos 
de  cable  aéreo  por  el  mundo?  Datos  cantan.  La  casa 
Schuckert  tiene  actualmente  en  construcción  unos  500 
kilómetros  de  tranvías  eléctricos  en  poblaciones  tan 
importantes  como  Roma,  Turin,  Palermo,  Viena,  Ham- 
burgo,  Ulma,  Reichemberg,  Elberfeld,  etc.;  ninguna  de 
las  líneas  es  de  conductor  subterráneo,  y  sólo  hay  una 
ó  dos  con  acumuladores. 

En  Alemania  se  han  construido  desde  1.°  de  Sep- 
tiembre de  1897  más  de  cien  líneas,  y  están  hoy  en  cons- 
trucción unas  80.  Sólo  una,  en  construcción,  pertenece  á 
la  patente  Dickinson,  es  muy  cierto.  Pero  de  acumula- 
dores no  hay  más  de  diez;  con  acumuladores  y  tracción 

CUADRO  estadístico  de  les  tr 


aérea,  cuatro;  con  tracción  mixta,  aérea  y  subterránea, 
cuatro,  y  en  líneas  muy  cortas.  Las  demás,  próxima- 
mente 160,  son  de  tracción  aérea. 

Los  siguientes  estados  creo  que  serán  consultados 
con  interés  por  mis  lectores.  El  primero  es  una  rela- 
ción de  todos  los  tranvías  eléctricos  de  Inglaterra  en 
explotación  y  construcción;  el  segundo,  es  un  cuadro 
de  conjunto  de  los  tranvías  eléctricos  de  Europa  que 
estaban  en  circulación  en  1.°  de  Enero  de  1896,  1897  y 
1898.  Son  estadísticas  oficiales  que  tomo  de  las  princi- 
pales Revistas  de  electricidad  de  Alemania  é  Inglate- 
rra. Ellas  dicen  más  que  todo  lo  que  yo  pudiera  alegar 
acerca  de  la  afirmación  que  vengo  combatiendo. 

nvías  eléctricos  en  Inglaterra. 


CIUDADES 


Fecha 
de  la 
inauguración. 


Sistema  adoptado  para  la  conducción 
de  corriente. 


Longitud 
de  la  línea  en 
kilómetros. 


Tranvías  que  se  encuentran  en  circulación. 


10 

85 

3  carriles. 

4,8 

Birminghan -Bourn  Crook.  .  .  . 

8 

90 

Acumuladores. 

4,8 

10 

84 

Canalización  subterránea. 

4,8 

8 

8a 

3  carriles. 

1,6 

Bristol  OldMarket  Street-Kings- 

10 

95 

Cable  aéreo. 

6,4 

Bristol  Oíd  Market  Street  Staple- 

10 

97 

» 

3,2 

12 

95 

» 

9,6 

9 

97 

» 

5,6 

Dublin-Kingstown-Dalkey.  .  .  . 

5 

96 

12,9 

Dublin  -  Annesley-Bridge-Dolly- 

11 

97 

» 

4,8 

Giants  Causeway-Port  Rush.  .  . 

3 

83 

3  carrilos. 

12,9 

3 

92 

Cable  aéreo. 

4,8 

5 

96 

4,1 

Isle  oí  Man-Douglas-Gaxey  .  .  . 

7 

94 

» 

11,2 

Isle  of  Man-Snarfell-Mountain .. 

8 

95 

» 

7,6 

Isle  of  Man-Douglas-Port  Sode- 

7 

96 

» 

5,2 

Leeds-Kirkstall-Roundhay.  .  .  . 

8 

97 

» 

11,2 

» 

86 

3  carriles 

1,2 

8 

90 

3  - 

2,0 

1 

93 

Cable  aéreo. 

12,9 

Tranvías  en  construcción. 


Blackburn  

Blackpool-Fleetwood  

Cork  

Coventry  (Prolongación)  

Dublin..  

Glasgow-Springburn  

Halifax  

Hull  

Isle  of  Man-Gaxey-Ramsey.  .  .  . 
Kidderminsier-Stourpourt  .  .  .  . 

Liverpool-Dingle  

Middlesbro'  Stockton-Thernaby. 

Norwich  

Oldham-Ashton-Hyde  

Plymouth  

Potteries  

Sheffield  

Stocke-Burslem  Hatiley  

West-Hartlepool  


» 

»  98 
»  98 
»  98 

» 

»  98 
»  98 

» 

»  98 
»  98 
»  98 
»  98 

» 

)»  98 
»  98 
»  98 
»  98 
»  98 
»  98 


Tranvías  en  circulación  y  construcción. 


•Man- 


Brighton-Rottingdean.  .  . 
London-Shepherd's  -  Bush  ■ 

sion  House  

London-City-South  London  .  .  . 
London-Mansion-House- Water - 

loo  

Liverpool  


9  96 

En  construcción. 

12  90 

En  con  micción. 

S  93 


Cable  aéreo. 

3  carriles. 

» 

» 
» 


» 
12,9 
17,7 

8,4 
64,0 

4,8 

5,6 
15,2 
16,8 

7,2 

4,8 
17,0 
30,4 
13,0 

2,9 
20,0 

4,8 
10,8 

3,4 


4,8 

.0.4 
4,8 

2,4 
10,4 


Longitud 

Ancho  do  la  vía. 

de  vía  tendida 

en  kilómetros. 

Milímetros. 

5,6 

915 

9,6 

1.065 

6,4 

1.435 

1,6 

825 

9,6 

1.435 

6,4 

1.435 

9,6 

1.065 

7,2 

1.065 

24,0 

1.600 

9,6 

1.600 

13,7 

915 

4,8 

1.435 

5,4 

1.065 

22,4 

915 

15,2 

1.065 

5,6 

1.435 

22,4 

1.435 

2,4 

1.435 

2,0 

1.065 

13,7 

1.065 

» 

» 

Oí:  K 

1 .435 

17,7 

915 

8,4 

1.065 

128,0 

1.600 

9,6 

1.435 

6,8 

1.065 

29,6 

1.435 

33,6 

915 

7,6 

1.065 

9,6 

1.435 

35,2 

1.065 

30,4 

1.065 

16,6 

1.065 

5,8 

1.065 

20,6 

1.220 

9,6 

1.435 

12,8 

1.435 

3,8 

1.065 

4,8  1 

2  viu  Je  i  825 

20,8 

1.435 

9,6 

1.435 

4,8 

1.435 

20,8 

1.435 
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ESTADÍSTICA  de  los  tranvías  eléctricos  en  Europa. 

A. -EXTENSIÓN 


LONGITUD  TOTAL 

PRODUCCION  TOTAL 

KN  KILÓMETROS]  h 

N  1" 

IIK  I.AS 

ESTACION KS  DK 

N0MER0  TOTAL 

PAÍSES 

K  ENERO 

ENERGIA,  KN  KII.OWATS 

DK  COCH KS-MOTORKH 

1898 

1997 

1896 

1898 

1897 

1896 

1898 

1897 

1896 

1  138,2 

— r  

642,69 

406,4 

4o . oOO 

lo .  ;/Oo 

7   1  QA 

9  AQ1 

1 

1  .  Ool 

OO  < 

396,8 

279,36 

132,0 

1 0 . 1  Do 

O.  ioO 

A  AQC\ 

MÍA 
004 

99d 

157,2 

127,42 

107,3 

6.843 

5.156 

4.683 

252 

200 

168 

146,2 

78,75 

47,0 

3.828 

2.622 

1.559 

237 

129 

86 

Italia  

132,7 

115,67 

39,7 

6.570 

5  970 

1.890 

311 

289 

84 

Austria -Hungría  

106,5 

83,89 

71,0 

3.404 

2.389 

1.949 

243 

194 

157 

o9,o 

34,90 

25.0 

2.415 

1.220 

1.120 

107 

73 

48 

61,0 

47,00 

930 

600 

600 

"  50 

40 

26 

30,7 

14,75 

10,0 

1.270 

870 

540 

65 

48 

32 

24,0 

7,50 

7,5 

875 

225 

225 

43 

15 

15 

10,0 

10,00 

10,0 

200 

200 

200 

11 

11 

11 

5,6 

5,60 

5,6 

75 

75 

75 

6 

6 

6 

5,5 

5,50 

5,0 

140 

140 

140 

15 

15 

15 

Holanda  

3,2 

3,20 

3,2 

320 

320 

320 

14 

14 

14 

Portugal  

2,8 

2,80 

2,8 

110 

110 

110 

3 

3 

3 

Totales  

2.289,4 

1.459,03 

901,5 

68.006 

47.596 

25.095 

4.514 

3.100 

1.747 

B.  —  SISTEMA 


Lineas  de  cable 

Línea* 

funcionando 

Línea?  de  función 

aéreo 
en 

funcionando 
l.°  Enero. 

Lineas  de  conductor 
subterráneo. 

Lineas  de  vía  cent  ral 

únicamente  con  acu 
muladores 

mixta  (cable  aéreo  y 
acumuladores. ) 

TOTALES 

1898 
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1898 
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1898 
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1896 
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2 
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172 

122 

91 

8 

8 

3 

8 

8 

9 

13 

12 

8 

3 

» 

204 

150 
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PAÍSES 


Alemania  

Francia  

Inglaterra  

Suiza  

Italia  

Austria-Hungría. 

Bélgica.  

España  

Rusia  

Suecia  y  Noruega 

Servia  

Bosnia  

Rumania  

Holanda  

Portugal  

Totales  


Paréceme  que  este  punto  se  puede  dar  por  suficien- 
temente discutido.  Pero  es  que  queda  otro;  pjues  ha 
llegado  á  decir  un  periódico  importante,  en  el  colmo 
de  la  ceguedad  y  de  la  pasión,  que  no  valía  la  pena  el 
cambio  si  la  tracción  eléctrica  es  tan  mala  y  peligrosa. 
Es  decir,  que  debe  continuar  indefinidamente  la  capi- 
tal de  España  con  las  muías  y  los  encuartes  y  el  pinto- 
resco vocabulario  de  los  mayorales,  y  los  palos  al  ga- 
nado, y  todo  eso  que  constituía  un  gran  progreso  hace 
quince  años;  pero  que  hoy,  al  lado  de  la  tracción  eléc- 
trica, forzosamente  nos  parece  á  todos  como  algo  bár- 
baro y  primitivo. 

Precisamente  en  Madrid  esa  idea  es  más  absurda 
que  en  ninguna  parte.  A  causa  de  la  falta  de  parques 
interiores  y  plazas  grandes,  y  de  lo  angosto  de  las  ca- 
lles y,  en  suma,  de  lo  amazacotado  del  caserío,  existen 
aquí  más  kilómetros  de  vía  por  unidad  de  superficie, 
que  en  las  demás  grandes  ciudades  de  Europa  y  Amé- 
rica. Lo  que  pudiéramos  llamar  densidad  ferroviaria 
llega  á  ser  diez  veces  mayor  que  en  algunas  ciudades 
importantes.  El  inconveniente  se  achica  notablemente 
con  la  tracción  eléctrica,  por  razones  que  no  explico 


por  falta  de  espacio,  y  porque  fácilmente  se  ocurren 
desde  luego  al  que  no  las  conozca. 

No  me  extiendo  respecto  á  las  inmensas  ventajas 
que  ofrece  la  tracción  eléctrica  para  el  público,  para 
la  industria,  para  la  minería.  Es  un  progreso  tal,  que 
no  creo  que  haya  nadie  que  sea  conservador  en  esta 
materia,  como  no  sea  algunos  que  quieran  hacerlas 
veces  de  los  arrieros  y  dueños  de  diligencias  de  la 
época  en  que  comenzaba  la  construcción  de  ferrocarri- 
les. Sería  predicar  á  convertidos,  que  son  mis  lectores, 
y  á  arrieros...  que  no  hay  medio  de  convertirlos. 

En  esto,  como  en  todo,  no  hay  más  fórmula  que 
plus  ultra.  Si  el  primer  tranvía  tiene  defectos,  señá- 
lense juiciosamente ,  y  ya  los  corregirá  la  Empresa  en 
la  medida  que  pueda,  por  la  cuenta  que  le  tiene  y  ce- 
diendo á  las  órdenes  de  los  ingenieros  del  Municipio, 
si  es  preciso  que  intervengan.  Y  siempre  habrá  que 
agradecerle  que  ha  sido  la  que  ha  roto  la  marcha  en 
mejora  tan  extraordinaria.  ¿A  qué,  pues,  tanta  acri- 
monia y  una  guerra  tan  despiadada  y  sistemática  á  la 
Empresa  y  á  su  sistema  y  á  todos  los  sistemas  posibles? 
Seguro  es  que  las"  instaraciones  que -siga  á  ésta  serán 
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mejores,  puesto  que  las  Empresas  han  agregado  á  la 
experiencia  propia  lo  que  obtengan  del  primer  ensayo 
matritense,  y  en  un  plazo  de  cuatro  ó  seis  años  disfru- 
taremos en  Madrid  de  una  red  completa  de  tracción 
eléctrica,  cómoda,  elegante  y  con  un  tanto  por  ciento 
de  accidentes  menor  que  en  la  actualidad.  . 

Lo  que  temo  que  no  se  transforme  tan  pronto  y  tan 
bien,  es  la  manera  de  escribir  en  los  periódicos  políti- 
cos acerca  de  asuntos  que  se  rocen  con  la  ciencia,  el 
comercio,  la  industria  y  con  todo  aquello  que  exija 
aprender  para  saber  y  estudiar  para  aprender.  Declaro 
que  me  interesan  los  periódicos  diarios  y  que  no  me 
puedo  pasar  sin  ellos,  es  decir,  sin  los  grandes,  los 
buenos.  Es  más:  admiro  el  talento,  la  facundia,  la  acti- 
vidad febril  de  esos  escritores.  Reconozco  también  que 
hay  entre  ellos  literatos  verdaderos,  personas  de  espí- 
ritu cultivadísimo,  y  á  ésos  los  pongo  sobre  mi  cabeza. 
Los  demás  jqué  lástima  de  facultades  naturales!  Creen 
que  basta  con  ser  un  vivo;  todo  lo  confían  á  una  eterna 
improvisación. 

El  mal  es  tremendo.  Tiene  disculpa  que  un  periodi- 
quín  pobre  y  oscuro  cometa  gazapos;  pero  aflige  que 
El  Impareial,  que  es  nuestro  Times,  trate  con  tanta 
ligereza  cuestiones  como  la  que  ahora  nos  ocupa,  y 
que  diga,  al  hablar  de  la  tormenta  del  día  10  (causa 
del  recrudecimiento  de  esta  campaña),  que  el  areóme- 
tro acusaba  una  velocidad  del  viento,  de  no  sé  cuántos 
kilómetros.  No  quiero  yo  incurrir  en  la  pedantería  de 
pretender  que  los  reporters  han  de  ser  físicos  y  quími- 
cos y  matemáticos.  ¿Pero  es  mucho  pretender  que  los 
periódicos  ricos  tengan  en  su  Redacción  alguna  perso- 
na técnica?  Y  conste  que  no  pretendo  la  plaza,  porque 
estoy  contento  con  la  que  tengo.  ¿Es  mucho  pretender 
que  absolutamente  todos  los  reporters  posean  la  se- 
gunda enseñanza?  Justamente  en  estos  días  he  leído 
en  un  periódico  un  estado  de  producción  de  carbones, 
en  el  cual,  llegando  al  renglón  España,  consigna:  «Car- 
bón producido,  tanto;  número  de  habitantes,  tantos; 
producción  por  habitante,  se  desconoce  la  cifra.-» 

El  mal  es  tremendo,  porque  los  grandes  periódicos 
dirigen  el  intelecto  de  la  mayor  parte  de  los  ciudada- 
nos, que  carecen  de  poder  de  inhibición ,  y  que  al  leer 
cada  mañana,  en  el  desayuno,  su  periódico,  se  des- 
ayunan también  intelectualmente  y  se  proveen  de  opi- 
niones é  ideas  para  todo  el  día.  Y  si  la  lectura  es  de 
errores  ó  extravíos,  si  el  periódico  mide  la  velocidad 
del  viento  con  areómetro,  sáquese  la  consecuencia. 

Adriano  Contreras. 

 ■*$*■  


D.  MANUEL  RUBIO  Y  MUÑOZ 

INGENIERO  DE  MINAS 


Funestos  han  sido  estos  últimos  meses  para  la  pro- 
fesión minera.  Oriol,  Parent,  Morera,  Sáez  Martínez, 
el  conde  de  Ibarra;  algunos  eran  muy  jóvenes,  ninguno 
era  viejo,  todos  de  valer.  Así  es  que  las  frases  de  en- 
comio de  estas  necrologías,  que  un  extraño  pudiera 
creer  rutinaria  fraseología  de  ultratumba,  han  sido 
ciertamente  justo  reconocimiento  de  sus  méritos. 

Todavía  se  acrecienta  hoy  el  triste  catálogo,  y  son 
ya  tres  números  seguidos  de  la  Revista  los  que  llevan 
barras  negras.  Al  cerrar  este  número  nos  sorprende  la 


dolorosa  nueva  del  fallecimiento  de  nuestro  joven  ami- 
go, de  nuestro  discípulo  querido  Manolo  Rubio,  como 
familiarmente  le  llamábamos  sus  amigos,  sus  camara- 
das,  y  los  que  como  yo  le  habíamos  tenido  de  niño 
sobre  las  rodillas. 

Una  pulmonía  lo  ha  arrebatado  en  cuatro  días.  El  9 
salían  precipitadamente  para  Hiendelaencina,  llenos 
de  angustia,  dos  de  sus  hermanos,  llamados  por  él;  el 
11  recibíamos  aquí  un  telegrama  revelando  mejoría 
notable  que  permitía  confiar  en  su  salvación.  Al  día 
siguiente  moría  á  las  seis  de  la  tarde.  Tenía  veintiséis 
años,  que  no  es  edad  de  morir. 

Y  parece  que  tenía  más  derecho  á  la  vida,  porque 
además  de  muy  joven ,  era  bueno ,  inteligente  y  traba- 
jador. No  hace  todavía  dos  semanas  que  departíamos 
con  él  largamente,  y  no  podíamos  por  menos  de  escu- 
char con  calurosa  simpatía,  el  acento  entusiasta  y  el 
noble  orgullo  que  había  en  sus  palabras,  cuando  nos  re- 
lataba sus  trabajos,  sus  éxitos,  sus  afanes  en  la  direc- 
ción de  las  minas  de  Hiendelaencina  que  la  Sociedad 
La  Plata  le  tenía  confiadas.  La  decidida  vocación  que 
sentía  y  las  aptitudes  que  le  adornaban,  hubieran  he- 
cho de  él  en  pocos  años  un  ingeniero  de  primer  orden. 

Para  sus  hermanos  no  puede  haber  consuelo  en  es- 
tos momentos,  ni  nosotros  sabríamos  hallar  una  sola 
frase  consoladora.  Sólo  podemos  enviarles  un  abrazo 
de  cariño,  y  ya  saben  ellos  que  es  un  amigo  del  alma 
quien  se  lo  envía. 

Adriano  Contreras. 


 ;    i  

EL  CRÉDITO  ELÉCTRICO 


Hemos  recibido  la  circular  en  que  se  da  cuenta  de 
la  fundación  en  proyecto  de  una  Sociedad  anónima 
bancaria  industrial  con  el  título  del  epígrafe.  Acompa- 
ñan á  la  circular  una  Memoria  sobre  la  misma  y  los 
Estatutos  en  provecto.  De  éstos  extractamos  los  pun- 
tos principales,  que  son:  que  el  capital  de  la  Sociedad 
será  de  1  millón  de  pesetas,  su  domicilio  Madrid,  y  su 
duración  noventa  años.  Tras  esto  lo  que  importa  es 
conocer  los  fines  de  la  Sociedad,  que  son  los  siguien- 
tes, copiados  á  la  letra  del  art.  2.°  de  los  Estatutos  que 
se  proponen. 

La  Sociedad  tendrá  por  objeto: 

1.  °  Crear,  ampliar,  fundir,  transformar  y  de  cual- 
quiera otra  manera  modificar  Sociedades  y  Empresas 
productoras  ó  consumidoras  de  electricidad,  ó  cons- 
tructoras de  maquinaria  y  material  eléctrico. 

2.  °  Obtener,  adquirir,  ceder,  explotar  y  negociar 
concesiones  municipales  ú  otras,  así  como  cualesquie- 
ra contratos  para  el  servicio  de  alumbrado  público  por 
medio  de  la  electricidad. 

3.  °  Construir,  ampliar,  adquirir,  ceder  y  explotar 
fábricas  y  centrales  de  electricidad. 

4.  °  Emitir,  adquirir  y  ceder  por  cuenta  ajena  ac- 
ciones y  obligaciones  de  Sociedades  en  cuyo  objeto  se 
comprenda  alguno,  al  menos,  de  los  extremos  deter- 
minados en  los  demás  números  del  presente  artículo. 

5.  °  Abrir  créditos  en  cuenta  corriente  á  fábricas 
y  centrales  de  electricidad  y  á  industrias  con  ellas  re- 
lacionadas, y  también  prestar  dinero  á  interés  sobre 
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acciones,  obligaciones  ú  otros  valores  fiduciarios  de 
Empresas  de  electricidad  ú  otras  análogas. 

Recibir  cantidades  en  cuenta  corriente  y  en 
depósito,  reembolsables  á  la  vista  ó  á  vencimiento  de- 
terminado, y  devengando  interés  ó  no. 

7.  °  Girar,  tomar,  ceder  y  descontar  letras  y  otros 
documentos  de  cambio. 

8.  °  Y,  finalmente,  practicar  cualesquiera  otras  ope- 
raciones mercantiles,  industriales  y  bancarias  rela- 
cionadas con  algunos  de  los  conceptos  expresados  en 
los  números  anteriores. 

Para  la  realización  de  su  objeto  podrá  la  Sociedad 
comprar,  vender,  hipotecar  y  de  otro  modo  adquirir  ó 
enajenar,  en  propiedad,  usufructo,  arrendamiento  ó  de 
otra  manera  cualesquiera  bienes. 

El  propósito  de  la  Sociedad  es  sin  duda  útil,  y  desea- 
mos encuentre  la  acogida  necesaria  para  llegar  á  fun- 
cionar. Por  lo  demás,  este  género  de  Sociedades  depen 
den  tanto  del  modo  de  manejarlas,  que  nada  se  puede 
decir  sobre  ellas  antes  de  que  se  conozca  su  marcha 
en  funciones.  La  industria  eléctrica  es  ya  tan  grande, 
está  llamada  á  crecer  tanto,  que  una  Sociedad  con  sólo 
un  millón  de  capital  tiene  que  dedicarse  exclusiva 
mente  á  las  pequeñas  instalaciones;  pero  éstas  son  tan 
numerosas  en  un  país  en  que  el  petróleo  tiene  un  pre- 
cio tan  alto,  que  aun  sólo  auxiliando  á  las  Empresas 
pequeñas  puede  encontrar  el  capital  de  la  Socieda- 
buen  interés  si  se  administra  con  acierto. 


VARIEDADES 


huevas  locomotoras  americanas  —  Las  Compi 
ñías  de  ferrocarriles  de  los  Estados  Unidos  no  se  ocu 
pan  sólo  de  contar  con  locomotoras  de  gran  rapidez, 
sino  que  procuran  mejorar  los  tipos  de  potencia  de 
tracción  extremada.  La  Compañía  de  Pensilvania  em- 
plea una  locomotora  con  la  cual  ha  arrastrado  un  tren 
de  130  vagones  cargados  de  carbón,  que  representaban 
un  peso  total  de  5.212  toneladas.  La  locomotora  es  de 
ocho  ruedas  conjugadas. 

Aun  cuando  vemos  la  noticia  en  un  periódico  que 
consideramos  serio,  necesitaríamos  verla  confirmada 
para  creerla. 

Hegocio  colosal.  —  Los  pedidos  que  tiene  actual- 
mente la  gran  Sociedad  Vickers  Sons  &  Maxim,  im- 
portan 82  millones  de  pesetas,  reduciendo  las  libras 
esterlinas  al  par,  ó  más  de  120  millones,  calculadas 
al  valor  actual  por  el  cambio.  Esta  es  la  Sociedad  que 
se  ha  interesado  en  el  negocio  de  los  Astilleros  de  Vea 
Murguía,  de  Cádiz. 

Hiñera!  de  hierro  de  España  internado.  —  La 

gran  casa  Cammell  y  Compañía,  que  tiene  ocho  hornos 
altos  en  Washington  y  Maryport,  consume  anualmen- 
te 500.000  toneladas  de  mineral  de  hierro  hematites,  y 
á  causa  de  lo  que  disminuye  la  cantidad  disponible  del 
mineral  de  Cumberland,  ha  adquirido  minas  en  las 
provincias  de  Logroño  y  Burgos,  que  explotará  la  Com- 
pañía Sierra,  en  España.  La  cantidad  y  calidad  del 
mineral  está  comprobado  que  son  satisfactorias,  y  se 
supone  que  la  explotación  puede  desarrollarse  indefini- 
damente; de  modo  que,  además  de  dar  para  todas  las 
necesidades  de  la  Compañía,  todavía  tenga  un  exce- 
dente para  vender.  La  Compañía  Cammell  tiene  gran- 


I  des  pedidos  para  planchas  de  blindaje,  acero  para  ca- 
ñones y  proyectiles,  y  se  ]  royectan  grandes  aumentos 
)  en  las  instalaciones. 

*    Las  máquinas  de  cargar  lingote  en  los  hornos 

Siemens.  —  La  Compañía  Wellman-Seaver,  de  Cleve- 
land, Estados  Unidos,  inventora  de  las  máquinas  de 
cargar  lingote  en  los  hornos  de  Siemens,  tiene  en  cons- 
trucción  cinco  aparatos  de  esa  especie  para  Europa;  de 
ellos  uno  está  destinado  á  la  Fábrica  Nacional  de  Tru- 
bia;  dos  pata  la  Compañía  Parkgate  Iron  &  Steel,  de 
Rochertham,  en  Inglaterra;  uno  para  Vickers  Sons  & 
Maxim,  de  Sheffield,  y,  por  último,  el  quinto  para  la 
Sociedad  Aciertes  de  Alexandrowsky ,  de  San  Peters- 
burgo  Es  uno  de  los  muchos  detalles  en  que  la  siderur- 
¡  gia  yanki  se  ha  adelantado  á  la  europea. 

darán  instalación  para  carburo.  —  No  es  sólo  en 
los  Estados  Unidos  donde  se  ha  visto  la  necesidad, 
para  producir  el  carburo  de  calcio  barato,  de  hacerlo 
en  escala  enorme.  Acabamos  de  saber  que  la  Sociedad 
anónima  Gans  y  Compañía,  en  unión  con  la  Sociedad 
Belga  del  Aluminio,  de  Bruselas,  han  asegurado  el  em  - 
pleo  de  un  salto  de  agua  cerca  de  Almissa  (en  Dalma- 
j  cia),  que  suministrará  50.000  caballos  de  fuerza  para 
producir  carburo  de  calcio.  Poco  durará  con  tales  ins- 
talaciones como  normal  el  precio  de  £  16  por  tonela- 
da, que  Mr.  Lewes  consideraba  difícil  de  reducir.  Mu- 
chos nos  parecen,  sin  embargo,  los  50.000  caballos,  y 
tememos  que  se  haya  agregado  un  cero  en  las  cajas 
del  colega  en  que  vemos  la  noticia. 

Hueva  mina  de  hierro  en  explotación.  —  En  el 

vapor  Abanto  se  ha  expedido  el  primer  cargamento  de 
mineral  de  hierro  rubio  avenado,  de  la  mina  nombra- 
da la  Buena,  propiedad  de  D.  José  Martínez  y  Martínez 
de  Pinillos,  de  Madrid.  El  mineral  ha  sido  transportado 
á  Castro  Urdíales  por  el  ferrocarril  de  San  Julián  de 
Musques,  y  embarcado  en  un  cargadero  de  Eguilior  en 
la  Ensenada  de  Urdíales.  Felicitamos  al  dueño  de  la 
nueva  mina,  que  tiene  entre  manos  un  excelente  ne- 
gocio á  los  precios  actuales. 

Mineral  de  hierro  de  Cuha.  —  La  exportación  de 
mineral  de  hierro  de  la  provincia  de  Santiago  de  Cuba, 
que  ha  estado  interrumpida  durante  la  guerra,  ha  em- 
pezado de  nuevo,  y  el  primer  cargamento  de  3.500  to- 
neladas ha  llegado  ya  á  Sparrow,  para  la  Compañía 
Maryland,  que  fabrica  aceros.  La  propiedad  de  estas 
minas,  gracias  á  las  leyes  liberales  de  España,  era 
tan  de  subditos  yankis  antes  como  ahora. 

Fabricación  del  ferromanganeso  y  del  ferrocro- 

mo.  —  Muchas  patentes  se  han  obtenido  en  estos  últi- 
mos meses  para  la  fabricación  del  ferromanganeso  y 
del  ferrocromo  en  los  hornos  eléctricos.  Entretanto  que 
podemos  dar  informes  más  completos,  vamos  á  dar 
cuenta  de  ellas. 

Unas  consisten  en  tratar  á  la  temperatura  del  arco 
voltaico  una  mezcla  de  óxido  y  de  hierro,  ó  en  vez  de 
éste,  óxido  de  hierro  con  carbono. 

Los  óxidos  de  manganeso  y  de  cromo  son  reducti- 
bles  por  el  carbono,  y  á  la  alta  temperatura  del  arco  la 
reacción  se  hace  más  fácil. 

Estos  procedimientos  son  muy  semejantes  al  de 
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Heibling,  que  emplea  una  mezcla  análoga,  agregándo- 
le cal  para  formar  un  fundente  de  carburo  de  calcio. 

Otras  patentes  consisten  en  emplear  sulfuros  délos 
metales  mismos.  Sus  autores  les  dan  preferencia  por- 
que, según  ellos,  será  posible  obtener  con  mayor  faci- 
lidad aleaciones  más  pobres  en  carbono,  cuya  presen- 
cia ofrece  gran  inconveniente  en  las  aplicaciones  á  la 
metalurgia. 

Tanto  las  corrientes  continuas  como  las  alternas 
dan  buenos  resultados;  sin  embargo,  las  primeras  son 
preferibles  porque  se  obtienen  con  ellas  los  mismos 
resultados  sin  agregar  carbono. 

Las  fábricas  de  Forges  fabrican  estos  productos 
desde  hace  ya  algún  tiempo,  y  todo  hace  prever  que  la 
producción  irá  en  crecimiento  y  que  el  ejemplo  de  estas 
fábricas  será  seguido  por  otras. 

Debemos  agregar  que  estos  procedimientos  no  pue- 
den obtener  patentes,  sino  acaso  en  pequeñas  modifi- 
caciones de  detalles,  porque  los  trabajos  de  estos  últi- 
mos años  con  el  horno  eléctrico  los  han  dado  á  co- 
nocer. 

Van  ttesz. 

(Revüe  Technique  et  Industrielle  de  l'Acetyléne.) 
Nota  de  la  Redacción  de  la  R.  M.  M.  y  de  I.  —  En 
España  se  puede  obtener  patente  de  cinco  años  como 
industria  nueva,  y  teniendo  en  cuenta  la  abundancia 
de  manganeso  en  Huelva  y  también  de  sulfuros,  parece 
una  industria  indicada  para  aquella  región  donde  haya 
fuerza  hidráulica,  pues  ésta  debe  representar  papel 
importante  en  el  coste. 

BIBLIOGRAFIA 


MONOGRAFÍA  DE   LOS   CAMINOS   Y   FERROCARRILES   DE   VIZCAYA,  por 

D.  Bablo  de  Alzóla  y  Mmondo,  ingeniero  de  Caminos,  Canales 
y  Puertos. 

Debemos  á  la  amabilidad  del  autor  el  haber  podido 
examinar  este  para  nosotros  interesante  libro,  que  nos 
resulta  demostración  elocuente  de  la  conveniencia  de 
no  paralizar  la  acción  de  Corporaciones  regionales  y 
locales  por  la  abusiva  centralización  de  que  son  victi- 
mas la  mayoría  de  las  regiones  de  España. 

En  el  eruditísimo  libro,  porque  libro  es  el  del  señor 
Alzóla,  se  ve  en  cada  página  lo  que  Vizcaya  debe  ásus 
antiguos  fueros  en  materia  de  vías  de  comunicación,  y 
en  sus  últimas  páginas  se  alcanza  también  aquello  que 
podría  tener  y  no  tiene  por  la  absorción  del  Poder  cen- 
tral en  las  concesiones  de  ferrocarriles  en  las  cuales  no 
tiene  la  Diputación  facultades  para  obrar  con  indepen- 
dencia. Además  de  lo  instructivo  del  libro  por  sí,  le  atri- 
buímos un  objeto  que  se  explica  en  las  conclusiones. 
Se  había  propuesto  que  la  Diputación  provincial  ad- 
quiriese las  vías  férreas  de  la  provincia;  pero  el  autor 
considera  inaceptable  la  idea  por  el  hecho  de  no  ser 
posible  adquirir  la  parte  de  la  red  del  Norte  que  atra- 
viesa la  provincia. 

Recomienda  que  la  Diputación,  en  defensa  de  su 
ferrocarril  de  Triano,  preste  atención  muy  preferente 
álas  prolongaciones  y  ramales  que  puedan  darle  ali- 
mento; y  si  para  ello  fuera  preciso  adquirir  alguna 
línea  concurrente,  ó  tratar  con  otras  Empresas,  es  el 
único  caso  en  que  aconseja  la  compra. 

Siendo  de  tan  escaso  desarrollo  las  líneas  que  ya 
faltan  en  Vizcaya  para  servir  todas  las  poblaciones  y 
valles,  recomienda  que  para  estimular  su  construcción 


suscriba  la  Diputación  acciones  por  valor  de  12.500  á 
20.000  pesetas  por  kilómetro,  en  proporción  del  coste 
entre  50.000  y  80.000  pesetas  por  kilómetro  que  pueden 
tener  las  líneas  qu  5  se  construyan. 

Con  mucha  razón  expone  el  Sr.  Alzóla  lo  que  pesa 
sobre  las  pequeñas  líneas  de  ferrocarriles  el  régimen 
opresor  de  enormes  tributos,  y  estimula  á  la  Diputa- 
ción de  Vizcaya'  á  que,  en  unión  de  las  Compañías  y 
Corporaciones,  soliciten  que  se  modifique  la  legislación 
en  materia  de  vías  férreas,  y  se  recabe  para  las  Pro- 
vincias la  facultad  de  hacer  las  concesiones  de  las 
líneas  secundarias  comprendidas  en  sus  respectivos 
territorios,  y  con  mayor  razón  de  los  tranvías,  ya  sea 
que  empleen  motores  de  vapor  ó  los  eléctricos. 

El  ilustrado  ingeniero,  como  se  ve,  pide  lo  que  está 
en  el  ánimo  de  todos  que  es  una  necesidad  de  nuestro 
país;  y  si  esto  se  pide  para  Vizcaya,  donde  hay  seis  veces 
más  kilómetros  de  ferrocarril  que  en  el  término  medio 
de  las  demás  provincias  de  España,  con  cuánta  más 
razón  no  se  debe  pedir  ó  exigir  para  las  demás  zonas, 
á  las  que  la  centralización  les  está  dando  muchas  ca- 
rreteras y  vías  férreas  en  la  Gaceta,  pero  muy  pocas  y 
muy  malas  sobre  el  terreno. 

El  interesante  trabajo  del  Sr.  Alzóla  trata  la  cues- 
tión de  caminos  desdé  su  más  remota  época,  en  los  si- 
glos mu  y  xiv,  en  que  se  fundaron  las  villas  vizcaínas; 
resulta  un  escrito  que  no  se  puede  empezar  sin  aca- 
barlo, aun  sin  ser  vizcaíno;  basta,  para  tomar  interés 
en  él,  con  ser  tan  admirador  de  Vizcaya  y  tan  fuerista 
como  lo  somos  nosotros,  por  más  que  somos  fueristas, 
si  cabe  la  palabra,  para  todas  las  regiones  del  país. 

«luán  Gómez  flemas. 


A1VTJ1VGIOS 

Un  alemán  que  posee  el  español  y  lleva  de  residen- 
cia tres  años  en  España,  práctico  en  la  fabricación  de 
puntas  de  todas  clases,  espino  artificial  y  alambre  gal- 
vanizado, desea  colocarse  de  jefe  ó  encargado  de  algún 
taller  en  dichos  artículos,  pues  ya  ha  desempeñado  el 
cargo  en  algunas  fábricas. 

Igualmente  dicho  individuo  desea  asociarse  y  explo- 
tar esa  industria  y  montaje  y  colocación  de  máquinas, 
con  algún  socio  capitalista. 

Para  informes,  dirigirse  á  esta  Administración. 


OET  WFIVinF  una  máquina  y  caldera  de  va- 
OI—  VE.IML/C  por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 


ENRIQUE  HAUSER 

INGENIERO  CONSULTuR  DE  MINAS  Y  ELECTRICIDAD 


Práctico  en  Proyectos  de  estaciones  centrales  para 
alumbrado  eléctrico  y  transporte  de  fuerza.  Ampliación 
de  las  existentes.  Arreglo  de  las  instalaciones  defectuo- 
sas. Organización  y  marcha  económica  de  las  mismas. 

Madrid,  Zorrilla,  33  (antes  Sordo) 

MARTES  Y  VIERNES  DE  DOS  A  TRES 
Correspondencia  á  provincias. 
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Sección  Mercantil. 

REVISTA  Dti  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  sigue  sin  afectarse  por  todos 
los  pesimismos  que  la  Prensa  propala  para  época  más 
ó  menos  cercana,  y  sólo  ejerce  influencia  en  los  pre- 
cios la  mayot  ó  menor  probabilidad  que  se  supone  en 
los  productores  de  hacer  frente  á  la  demanda. 

Desde  nuestra  anterior  revista,  el  cobre  ha  tenido 
una  de  las  mayores  subidas  que  ha  hecho  en  período 
tan  corto;  en  medio  de  la  semana  hubo  días  en  que  se 
cotizó  á  ■£  56.7/6.  No  parece  que  hay  motivo  para  creer 
haya  llegado  ya  al  precio  más  alto,  y  seguimos  pen- 
sando que -sólo  de  los  influyentes  en  la  Compañía  de 
Ríotinto  depende  el  que  alcance  el  precio  que  la  de- 
manda y  las  existencias  hace  tiempo  que  indican  de 
£  60.  Claro  es  que  tendrán  sus  razones  para  no  violen- 
tar las  cosas  y  llegar  á  él  con  la  lentitud  que  se  nota; 
lo  probable  será  no  exponerse  á  acortar  de  un  modo 
sensible  la  demanda;  pero,  á  nuestro  entender,  ésta  no 
se  afectará  sino  cuando  se  toque  un  precio  tras  del 
cual  se  considere  seguro  que  se  entrará  en  periodo  de 
descenso.  Á  esto  no  se  ha  llegado  aún.  Llamamos  la 
atención  á  la  alta  cotización  que  ofrecen  las  acciones 
de  Ríotinto  y  Tharsis. 

El  plomo  sostiene  su  precio  bien  y  la  demanda  es 
activa,  como  es  natural  que  sea,  siendo  cada  vez  más 
evidente  el  aumento  de  consumo  que  se  debe  á  la  cons- 
trucción de  acumuladores  de  electricidad,  demanda 
que  no  hay  nadie  que  no  crea  que  ha  de  seguir  en  cre- 
cimiento rápido.  Esto  influye  en  que  se  busquen  minas 
de  plomo,  y  cualquier  mina  que  pueda  ofrecer  una  ex- 
plotación de  importancia  se  colocaría  con  toda  facili- 
dad. Recientemente  se  han  formado  en  Inglaterra  dos 
ó  tres  Sociedades  para  explotar  plomos  en  España, 
pero  con  capitales  relativamente  moderados  para  que 
se  pueda  creer  que  harán  gran  negocio. 

Sigue  el  zinc  en  subida,  y  el  precio  cotizado  hoy  no 
es  aún  el  mayor,  pues  alcanzó  cuando  menos  una  par- 
tida de  cierta  consideración  el  buen  precio  de  £  25. 

Hacemos  notar  hoy  la  pequeña  subida  que  ha  expe- 
rimentado el  azogue;  pero  no  llega  hasta  ahora  á  com- 
pensar, ni  con  mucho,  lo  que  ha  venido  á  disminuir  el 
valor  neto  en  España  por  el  cambio,  hoy  menos  favo- 
rable que  en  los  últimos  meses. 

La  subida  del  lingote  de  hierro  parece  que  se  ha 
contenido;  pero  como  las  existencias  siguen  muy  redu- 
cidas, es  difícil  prever  los  movimientos  de  aquí  en  ade- 
lante. En  contra  de  mayores  subidas,  puede  decirse 
que  estando  todos  los  talleres  trabajando  á  su  máximo, 
casi  no  hay  medios  de  aumentar  el  consumo  por  ahora. 
Tan  verdad  es,  que  los  talleres  de  construcción  no  pue- 
den comprar  más  de  lo  que  están  comprando;  que  en 
Francia  hay  tanta  escasez  de  torneros,  que  á  España 
han  llegado  órdenes  para  contratar  buenos  torneros;  y 
se  nos  dice  que  de  Barcelona  han  salido  ya  algunos 
contratados  para  la  vecina  República,  donde  los  talle- 
res de  construcción  no  pueden  atender  á  los  pedidos. 
Por  otro  lado,  en  las  fábricas  siderúrgicas  el  trabajo  se 
va  normalizando  á  medida  que  va  estando  más  regula- 
rizado el  mercado  de  combustibles.  Los  precios  han 
quedado  por  supuesto  más  elevados,  y,  al  parecer,  para 
mucho  tiempo,  pero  no  con  la  exageración  que  se  sos- 
tienen los  de  España,  en  parte  por  los  cambios  y  en 
parte  por  el  aumento  de  consumo.  De  todos  modos,  es 
época  excelente  para  todos  los  ramos  de  la  producción 
del  hierro,  desde  el  mineral  mismo  hasta  todos  los  ar- 
tículos fabricados.  Nunca  como  ahora  se  ha  podido 
notar  en  España  el  atraso  que  produce  en  la  riqueza  la 
lentitud  en  hábil itar  las  explotaciones  carboníferas. 
Los  precios  actuales,  sin  embargo,  están  llamados  á 
hacer  milagros  en  el  desarrollo  de  la  producción.  Las 
fuertes  ganancias  están  poniendo  en  manos  de  los  ex- 
plotadores gruesas  sumas  llamadas  á  invertirse,  en  mu- 
cha parte,  en  nuevas  explotaciones. 

RpviarA  Minkha,  Mktai.i'iujica  y  dk  Inoknikría. 

 1  .<  


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carbon6S.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   24426  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  i  Galletas  lavadas   20» 24  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  soqps..  .  .  14ál6  — • 

4  4  pesetas  más,  se-  J  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  (  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15418  — 

Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25  430  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

|  Grueso   15  — 

Puertollano  on  vagón,  \  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  f  Todo  uno   10  — 

'.  Menudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25  4  30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  4  bordo   30432  — 

—  Bólmoz  de  í."   30  4  35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  4  bordo  y  carbonato.  9/6410  6 chelín. 

—  —      Rubio  superior   8/6  4  9/6 

—  Cartagena  manganesífero  15  por  100..  .  11  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    6  5  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12,50  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—       Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 

ZinC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  19  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
TubOS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  4  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  i  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320 

Y       ]  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  [  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  56 

—  Cleveland  warrants                                   —  50/1 

Barras  Staffordshire  superiores                              <£  7.12 

—  Middlesborough  corrientes                         —  6.10 

—  Bruselas   137,50  Fr 005 

Viguetas  belgas   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    J£  6.10/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales               —  4.12/ 

—  En  barras                                           —  6.5/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6.12,6 

—  en  barras  comunes  y  4ngulos                   —  6.5/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.  — Mineral  de  47  4  50  por  100.  P»r  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  4  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £,  24.12/6 

Azogue.  —  Londre»,  frasco,  segundas  manos.     —  7.8/6 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Tibornas  Mlórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49  3  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56.6  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     j£  56.1/3 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  X  817  6.— Id.  inglés.  .    X  84.15 

Plomo  español  sin  plata                                       —  13.10 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  27  15  ,„  peniq. 

—  Fina,  onza  inglesa   297/8  — 

Antimonio                                        X  36.10 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  de  X  6)                  —  30.15/ 

—  Tharsis  .  .                                          —  7.10 
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Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia,  8. 
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SECCION   CIENTIFICO  -  INDUSTRIAL 

TRANVIA  ELÉCTRICO  DE  MADRID 

(Láminas  8.a  y  9.a) 

Entre  las  aplicaciones  que  de  la  electricidad  se 
hacen,  una  de  las  más  importantes  es  la  relativa  á  la 
tracción.  Puede  ésta  establecerse  dentro  de  las  grandes 
poblaciones  para  facilitar  la  comunicación  entre  puntos 
más  ó  menos  distantes  por  medio  de  tranvías  eléctricos, 
y  éste  es  el  caso  del  Tranvía  llamado  de  Madrid,  que 
acaba  de  inaugurarse,  estableciendo  el  servicio  del  ba- 
rrio de  Salamanca  á  la  Puerta  del  Sol,  y  de  ésta  al  paseo 
de  la  Castellana,  y  viceversa.  No  será  quizá  inoportuno 
para  los  lectores  de  la  Revista  dar  una  idea  de  esta 
instalación,  siquiera  tenga  que  ser  incompleta,  por  la 
imposibilidad  de  obtener  muchos  datos,  principalmente 
económicos,  que  hubiera  deseado  consignar  (1). 

El  problema  de  la  tracción  eléctrica  en  el  caso  del 
Tranvía  de  Madrid  se  reduce  á  establecer  una  transmi- 
sión de  energía  por  medio  de  la  electricidad,  á  partir  de 
una  estación  generatriz  ó  fábrica  central  eléctrica  donde 
funcionan  las  dinamos  productoras  de  este  agente,  hasta 
los  motores  que  llevan  los  carruajes,  que  por  lo  mismo, 
son  variables  de  posición  en  la  linea,  en  vez  de  estar 
fijos  en  una  estación  receptriz.  Entre  aquella  estación  y 
estos  motores  hay  una  comunicación  metálica  formada 
por  conductores  que  son,  en  el  caso  concreto  que  se  es- 
tudia, un  hilo  aéreo  y  los  carriles,  entre  los  cuales  están 
colocados  en  derivación  los  motores  de  los  carruajes. 

Para  hacer,  pues,  un  estudio  metódico  de  esta  insta- 
lación, deben  examinarse  sucesivamente,  la  vía,  el  hilo  ó 
conductor  aéreo,  los  motores  y  la  estación  generatriz. 

(1)  Debe  tenerse  presente  que  casi  todos  los  datos  que  lian 
servido  para  redactar  estas  líneas  han  sido  tomados  ''de  visu  ,  y 
que,  por  consiguiente,  no  será  extraño  que  se  haya  omitido  algún 
detalle,  ó  que  no  se  hayan  interpretado  exactamente  los  consig- 
nados. 


VÍA 

La  vía  tendida  á  lo  largo  de  las  calles  de  Serrano, 
Villanueva,  Recoletos,  paseo  de  este  nombre  por  uno  y 
otro  lado,  callé  de  Alcalá,  Puerta  del  Sol,  calles  Mayor,  de 
Bailén,  de  Ferraz,  Ventura  Rodríguez,  Princesa,  Marqués 
de  Urquijo,  paseo  de  Areneros,  calles  de  Carranza,  Sa- 
gasta,  Génova,  Goya  y  Claudio  Coello,  es  doble  en  las 
calles  cuyos  nombres  se  han  subrayado,  y  está  formada 
por  carriles  de  acero  del  tipo  Broca,  de  43  kilogramos 
de  peso  por  metro  de  longitud,  sentados  directamente 
sobre  el  terreno  y  enlazados  entre  sí  de  trecho  en  trecho, 
los  de  ambos  lados,  por  tirantes  de  hierro  que  los  man- 
tienen á  una  distancia  fija  de  1,40  metros. 

Los  trozos  que,  unidos  entre  sí,  forman  cada  uno  de 
estos  carriles,  por  la  razón  que  ya  hemos  apuntado  de 
ser  uno  de  los  conductores  empleados,  y  por  lo  que  des- 
pués se  indicará,  deben  ofrecer  una  conductibilidad 
eléctrica  grande,  y  como  la  unión  por  las  eclisas  sujeta 
á  oxidación,  no  es  suficiente,  se  relacionan  eléctricamen- 
te entre  sí  cada  dos  de  estos  trozos  por  medio  de  otros 
dos  de  alambre  de  cobre  de  unos  8  á  lü  milímetros  de 
diárjetro  y  unos  0,40  metros  de  largo,  cuyos  cabos  se 
unen  íntimamente  á  los  nervios  de  estos  carriles.  Son 
diferentes  las  juntas  empleadas  con  este  objeto:  la  aquí 
usada  consiste  en  taladrar  el  nervio  del  carril  é  introdu- 
cir en  el  agujero  un  trozo  de  alambre  de  cobre  que  se 
entra  á  golpe  ó  presión  fuerte  para  que  ajuste  muy  bien; 
se  abre  después  en  él  un  taladro  de  diámetro  algo  menor 
que  el  suyo,  y  en  el- hueco  formado  se  introducen  á  pre- 
sión los  cabos  del  alambre  de  conexión  antes  citado;  de 
este  modo,  la  presión  del  cobre  contra  el  acero  del  carril 
es  muy  grande  y  muy  difícil  la  oxidación  en  la  super- 
ficie de  contacto.  La  resistencia  eléctrica  que  debe  ofre- 
cer una  de  estas  uniones  entre  dos  trozos  de  carril,  no 
debe  exceder  de  0,00002  ó  0,00005  O. 

HILO  AÉREO  DE  TOMA  DE  CORRIENTE 

Este  hilo  es  de  bronce  siliciado  y  de  8  £  milímetros 
de  diámetro,  y  está  tendido,  por  regla  general,  parale- 
lamente á  la  vía,  á  una  altura  sobre  ésta  de  unos  seis 
metros,  y  apoyado  en  aisladores  que  sostienen  colum- 
nas de  hierro  colado,  de  forma  bastante  elegante.  En 
la  calle  de  Alcalá,  desde  la  de  Sevilla  hasta  cerca  de  la 
puerta  del  Sol,  las  columnas  sostienen  hilos  de  acero 
galvanizado,  transversales  á  la  calle,  en  los  cuales  van 
suspendidos  los  aisladores  que  sostienen  el  hilo  aéreo. 
Como  el  órgano  del  carruaje  que  ha  de  tomar  la  co- 
rriente es  una  ruedecita  (frolley)  cuya  garganta,  por  su 
parte  superior,  es  la  que  ha  de  rozar  con  el  hilo,  es  pre- 
ciso que  la  suspensión  de  éste  permita  el  paso  de  la 
rueda,  sin  que  ésta  deje  de  tocarle  ni  tropiece  con  los 
aisladores  que  le  sostienen.  Á  este  efecto,  cada  aislador, 
sujeto  con  alambres  por  su  garganta  al  brazo  que  en  la 
parte  alta  lleva  la  columna,  tiene  en  su  eje  una  espiga 
á  la  que  se  atornilla  una  pieza  compuesta  de  dos  hojas 
de  bronce  entre  las  que  se  introduce  el  hilo,  cerrando 
después  la  abertura  que  entre  ellas  existía,  de  modo 
que  viene  á  quedar  formada  una  especie  de  lanzadera 
que  oprime  el  cable  sosteniéndole,  y  que  permite  el 
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paso  de  la  poleíta  (tro'ley)  sin  dificultad,  dejando,  por  el 
intermedio  del  aislador,  incomunicado  eléctricamente 
el  cable  con  su  soporte.  Las  columnas,  en  las  alineacio- 
nes, están  separadas  entre  sí  unos  35  metros,  y  el  hilo,  I 
cuya  flecha  acaso  no  llegue  á  0,30  metros  en  este  vano, 
no  resulta  colocado  sobre  el  eje  de  la  vía,  sino  lateral- 
mente á  ésta,  y  á  distancias  de  ella  variables,  según  los 
sitios  y  los  cambios  de  dirección  que  aquélla  ofrece.  Se 
comprenderá  después  la  ventaja  que  esta  disposición 
presenta  para  salvar  las  curvas.  En  éstas,  la  lanzadera 
de  suspensión  del  cable  tiene  forma  curva  también,  y 
está  sostenida  por  dos  aisladores.  Una  cosa  análoga  su- 
cede en  las  bifurcaciones  y  cruces  en  los  que  se  le  da 
forma  adecuada  para  poderlos  salvar.  Eu  los  sitios  en 
que  dos  líneas  se  reúnen  en  una,  el  trolley  toma  perfec- 
tamente la  dirección  única,  cualquiera  que  sea  la  que 
traiga  antes  de  llegar  á  ellas;  pero  cuando  una  línea  se 
ha  de  bifurcar,  como  sucede,  por  ejemplo,  frente  á  la 
calle  de  Doña  Bárbara  de  Braganza,  en  el  paseo  de  Re- 
coletos, hay  necesidad  de  dar  á  la  pieza  de  bronce  una 
disposición  especial  que  permita  á  un  guarda-agujas 
encarrilar  el  carruaje  que  se  aproxima,  en  una  ú  o«,ra 
de  las  dos  direcciones.  Se  consigue  esto  manejando  la 
aguja  del  carril  inferior  como  ordinariamente  hay  que 
hacerlo  con  motores  que  no  permiten  un  esfuerzo  de 
tracción  lateral,  y  practicando  una  operación  semejante 
en  las  dos  piezas  del  cambio  superior,  que  son  de  dis- 
tinta altura,  y  est '  n  normalmente  separadas  por  un  re- 
sorte cuya  acción  puede  vencerse  por  medio  de  un  cor- 
dón que  se  maneja  desde  abajo,  ó  de  una  pértiga. 

Aunque  en  general  se  han  seguido  dos  prácticas  di- 
ferentes, la  más  frecuente,  y  la  aquí  adoptada,  es  po- 
ner en  comunicación  el  polo  positivo  de  la  fábrica  cen- 
tral con  el  hilo  de  toma  de  corriente,  y  los  carriles  con 
el  negativo.  Esta  última  unión  se  ha  hecho  en  la  Glo- 
rieta de  San  Bernardo,  próxima  á  la  fabrica,  por  medio 
de  dos  cables  subterráneos  de  gran  sección,  uno  Dará 
cada  carril.  En  cuanto  al  hilo  de  toma,  no  se  une  direc- 
tamente con  la  barra  (-f-)  del  cuadro  de  distribución 
de  la  Central,  sino  por  el  intermedio  de  varios  con- 
ductores auxiliares  alimentadores  (feeders)  que  vienen 
á  acometerle  en  los  puntos  ó  centros  de  alimentación 
que  van  señalados  con  círculos  pequeños  en  el  croquis 
de  la  figura  1.a 

Estos  cables  alimentadores  están  tendidos  parale- 
lamente á  la  línea,  á  un  medio  metro  de  uno  de  sus 
carriles  y  enterrados  unos  0,60  metros  por  debajo  de  Ja 
superficie  del  suelo.  Su  aislamiento  tiene  por  base  el 
caucho,  y  van  colocados  en  haz  dentro  de  canales  de 
hierro  colado,  rellenas  después  con  brea  y  recubierto 
todo  con  cemento.  No  parten  separados  del  cuadro  de 
distribución;  van  varios  de  ellos  reunidos  en  cables  de 
sección  mayor  hasta  las  cajas  de  distribución.  De  ellas 
se  derivan  con  interposición  de  placas  de  seguridad, 
para  buscar  la  base  de  las  columnas  que  corresponden 
á  los  puntos  de  alimentación,  suben  por  el  interior  de 
ellas  y  vienen  á  acometer  al  hilo  de  toma  de  corriente, 
uniéndose  á  la  lanzadera  de  suspensión.  El  hilo  está 
cortado  en  varios  trozos  independientes,  de  longitud  no 


superior  á  un  kilómetro  en  general,  y  que  van  también 
señalados  en  el  croquis  con  dos  tracitos  transversales 
á  la  dirección  de  aquél.  Á  la  fecha  en  que  escribimos 
estas  líneas,  están  hechas,  tal  como  aparece  en  el  ero 
quis  de  la  figura  1.a,  las  uniones  de  los  alimentadores 
con  el  hilo  de  toma  de  corriente  y  la  división  de  éste 
en  secciones,  en  los  trayectos  del  barrio  de  Salamanca 
á  la  Puerta  del  Sol  y  en  el  paseo  de  la  Castellana,  sien- 
do probable  que  sufran  pequeñas  modificaciones  algu- 
nas de  estas  uniones  el  día  en  que  circulen  los  coches 
eléctricos  por  la  línea  de  circunvalación.  Las  acometi- 
das en  los  demás  trayectos  se  han  deducido  de  la  ins- 
pección de  los  trabajos,  ó  se  han  supuesto  eu  los  sitios 
en  donde  todavía  no  está  tendido  el  hilo  aéreo. 

En  los  puntos  de  sección  de  éste,  la  lanzadera,  de 
forma  rombal,  está  dividida  en  dos  partes  triangula- 
res, unidas  en  el  centro  á  tornillo,  con  interposición  de 
discos  de  bronce  separados  por  otros  aisladores,  de  mo- 
do que  subsistiendo  la  continuidad  mecánica  de  la 
línea,  queda  ésta  dividida  en  trozos  aislados  eléctrica- 
mente, cada  uno  alimentado  por  un  Jeeder  al  menos,  lo 
cual  proporciona  en  el  caso  de  avería  ocurrida  por  un 
corto  circuito  en  uno  de  los  trozos,  una  independencia 
completa  con  los  carruajes  situados  en  los  demás. 

MOTORES 

Los  motores  Thomson  -  Houston,  de  corriente  conti 
nua,  son  del  tipo  G.  E.  800  de  la  General  Electric  Company, 
excitados  en  serie,  y  de  una  potencia  máxima  de  25  c.  v. 
Cada  carruaje  lleva  dos,  apoyados  en  el  truck  ó  carro 
que  soporta  la  caja,  por  el  intermedio  de  un  par  de  ba- 
lancines acodados  que  sostienen  el  motor  por  unos  mu  - 
ñones  fundidos  con  la  misma  coraza  que  lo  protege,  y 
que  apoyan  en  sus  extremos  por  medio  de  resortes  en 
las  traviesas  del  carro,  aliviando  de  este  modo  la  carga 
de  la  parte  media  del  eje  del  carruaje,  y  proporcionando 
al  apoyo  una  elasticidad  indispensable  para  la  buena 
marcha  y  conservación  de  los  motores. 

La  transmisión  desde  el  eje  de  cada  uno  de  ellos  al 
del  par  de  ruedas  correspondiente,  se  hace  por  reducción 
sencilla  de  velocidad,  es  decir,  que  el  árbol  del  motor 
lleva  un  piñón,  y  el  eje  del  carruaje  una  rueda  dentada, 
cuyos  diámetros  están  en  la  relación  de  Vs. 

Estos  motores  tetrapolares,  de  inducido  de  tambor, 
acorazados,  es  decir,  encerrados  dentro  de  una  caja  de 
hierro  que  forma  la  base  de  los  electros,  y  por  consi- 
guiente, es  parte  esencial  del  circuito  magnético  del 
motor,  pueden  desarrollar,  cada  uno,  un  esfuerzo  de  800 
libras  ó  353  kilogramos  en  la  periferia  de  las  ruedas 
de  0,84  metros  de  diámetro,  para  la  intensidad  media 
de  Ja  corriente  eléctrica  que  los  atraviese.  Su  descrip- 
ción detallada  puede  verse  en  las  obras  de  Eric  y  Erneste 
Gerard  ó  en  la  de  Blondel.  Estos  motores  pueden  ser 
unidos  eléctricamente  entre  sí  ó  funcionar  uno  sola 
mente,  y  aquella  unión  pue  le  hacerse  en  serie  ó  en  pa- 
ralelo, según  las  exigencias  de  la  tracción  Uno  de  los 
órganos  más  importantes  que  lleva  el  carruaje  es  el 
aparato  de  maniobras  (controller)  que  permite  hacer  las 
uniones  dichas,  y  sirve  para  poner  en  marcha,  parar  el 


Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería 

Tl\A  N  V  1  A    E  L  É  C  T  F\  1 1 

Croquis    de  la 


18  98.  Tomo  XLIX.  Lámina 8  *■ 

o  de  Madrid. 


iea  aerea. 


1!TtMENDEZ-1S/>B€L  LA  CATÓLICA-25-MAORIO 


REVISTA  MINERA,  METALURGICA  Y  DE  INGENIERIA 


379 


carruaje,  variar  la  velocidad,  etc.  Puede  decirse  que  co- 
rresponde al  aparato  de  distribución  de  las  máquinas 
de  vapor,  por  su  importancia  en  un  tranvía  eléctrico. 

Antes  de  entrar  en  su  descripción,  y  para  bien  com 
prender  ésta,  fíjese  la  atención  en  las  diferentes  ma- 
niobras que  el  empleo  de  un  tranvía  exige:  ponerle  en 
marcha  ó  arrancar,  aumentar  su  velocidad,  aumentar 
eventualmente  el  par  motor  para  salvar,  por  ejemplo, 
una  subida,  disminuirle,  disminuir  la  velocidad,  parar 
y  cambiar  el  sentido  del  movimiento. 

El  número  de  vueltas  de  ün  electromotor  en  serie, 
del  cual  depende  aquella  velocidad,  viene  dado  por  la 
fórmula 

E  —  ir 

N  =  —    (1)    en  la  que 

n  II 

N,  es  el  número  de  vueltas  del  inducido  por  1". 
E,  diferencia  de  potencial  aplicada  á  los  terminales  del 
motor. 

i,  intensidad  de  la  corriente. 

n,  número  de  hilos  del  devanado  del  inducido. 

r,  resistencia  del  circuito. 

Í3,  ñujo  inductor  que  emana  de  los  polos  Norte  induc 
tores. 

El  par  motor  tiene  por  valor 

C  =   *  "  n    (2)  en  donde 
2  ji 

C  representa  el  valor  del  par,  y  las  otras  letras  tienen  la 
significación  anteriormente  indicada. 

En  el  arranque,  como  el  motor  está  inmóvil  y  no 
hay  todavía  fuerza  contra- electromotriz  e,  producida,  la 
corriente 

E  —  e 
r 

es  máxima,  lo  cual  tiene  la  ventaja  de  aumentar  el  va 
lor  del  par,  que  es  lo  que  se  necesita  en  este  momento; 
pero  podría  quemar  el  hilo  del  inducido  por  adquirir  el 
efecto  Joule,  ri¿,  su  máximo  valor:  por  esto  se  necesita 
disminuir  el  valor  de  i  sin  debilitar  el  par  (aunque  na 
turalmeute  se  hace  menor),  lo  cual  se  consigue  poniendo 
los  dos  motores  del  carruaje  en  serie,  y  añadiendo  ade- 
más al  circuito  una  resistencia  también  en  serie.  Una 
vez  producido  el  arranque,  se  elimina  por  partes  esta 
resistencia  para  que  no  decrezca  demasiado  el  valor 
de  i,  porque  habiendo  aumentado  la  velocidad  y  nacido 
una  cierta  fuerza  contra-electromotriz,  el  valor  de  i  tien- 
de á  disminuir.  Puede  convenir  entonces  aumentar  la 
velocidad,  y  esto  puede  conseguirse  como  io  hace  ver  la 
fórmula  (1),  siendo  E  constante  ó  sensiblemente  tal,  y 
siéndolo  también  n,  haciendo  disminuir  íl,  lo  cual  en 
los  motores  de  este  tipo  se  puede  obtener  poniendo  las 
espiras  de  los  electros  inductores  en  derivación  con  una 
resistencia  pequeña  (¡shunt  system )  Con  esto  ciece  i,  pero 
menos  que  ha  disminuido  11,  y  la  velocidad  aumenta. 
Otras  veces  se  eliminan  espiras  de  los  electros  inducto- 
res (loop  sysiemj  .  Puede  quitarse  del  circuito  uno  de  los 
motores,  y  para  que  no  crezca  demasiado  la  intensidad 
de  la  corriente  se  pone  una  resistencia  (la  misma  que 
sirvió  para  el  arranque)  en  serie  coa  el  motor  no  elimi- 


nado. Esta  maniobra  es  necesaria  cuando  sédese"  po- 
ner unidos  en  paralelo  los  motores  que  estaban  en  serie, 
lo  cual  es  preciso  si  se  quiere  reforzar  el  par,  para  subir, 
por  ejemplo,  una  cuesta.  La  corriente  crece,  y  el  par  au- 
menta ,  como  claramente  Jo  demuestra  la  fórmula  (2). 
Por  las  razones  antes  indicadas,  de  no  comprometer  el 
devanado  del  inducido,  es  necesario  conservar  en  un 
principio  la  resistí  ncia  dicha;  después,  si  la  velocidad  es 
suficiente,  se  elimina,  y  se  dejan  los  dos  motores  unidos 

|  en  paralelo,  lo  que  proporciona  el  medio  de  tener  un 
gran  valor  para  el  par  motor.  Si  ahora  se  quiere  aumen- 
tar la  velocidad,  se  ponen  en  derivación  los  inductores 
con  la  resistencia  correspondiente,  lo  cual  naturalmente 
disminuye  el  par  (fórmula  2).  Si  se  quiere  dar  marcha 
hacia  atrás,  es  necesario  cambiar  el  sentido  de  la  co 
rriente  en  los  inducidos  ó  en  los  inductores,  pero  nunca 
en  unos  y  otros  á  la  vez.  La  disposición  del  regulador 
obliga,  aun  procediendo  con  prontitud,  á  no  producir 
esta  inversión,  que  tiende  á  determinar  la  de  la  marcha 
del  carruaje,  sino  de  un  modo  lento,  lo  que  es  preciso 

!  para  evitar  los  efectos  de  la  auto  inducción  en  los  de- 
vanados. Para  parar,  en  la  instalación  que  nos  ocupa, 
se  corta  la  corriente  general,  después  de  haber  puesto 
en  serie  los  dos  motores  con  la  resistencia  de  arranque. 
Los  coches  llevan  un  freno  de  mano  que  se  maneja  por 
un  volante  colocado  verticalmente  en  la  plataforma 
del  conductor,  al  lado  del  aparato  de  maniobras  (con- 
troller) que  pudieran  llamarse  eléctricas.  Todas  las  in- 
dicadas se  pueden  ejecutar  con  una  sola  palanca  que 
lleva  este  aparato,  aunque  lo  más  frecuente  es  que  haya 
dos,  como  sucede  en  los  de  la  casa  Thomson -Houston, 
destinada  una  de  ellas  exclusivamente  al  cambio  de 
marcha,  y  dispuesta  de  modo  que,  como  se  ha  dicho,  no 
pueda  producirlo  sino  de  un  modo  lento. 

Estos  aparatos  son  dobles  y  van  colocados,  cada  uno, 
en  cada  una  de  las  plataformas  cubiertas  del  coche;  uno 
solamente  debe  funcionar,  según  el  sentido  del  movi- 
miento, y  del  que  está  parado,  se  quita  la  palanca  para 
evitar  una  falsa  maniobra  hecha  por  persona  extraña. 
Aunque  la  casa  Thomson-Houston  aplica  también  á 
algunos  carruajes  de  tranvía  un  freno  propiamente 
eléctrico,  ia  complicación  del  mecanismo  ha  hecho  que 
no  se  generalice  su  empleo.  Esta  disposición  no  existe 
en  la  instalación  que  estudiamos. 

Este  aparato  de  maniobras  de  que  se  viene  hablan- 
do, consiste  en  un  cilindro  vertical  de  una  sustancia 
aisladora,  sobre  el  cual  hay  fijos  varios  segmentos  me- 
tálicos horizontales,  de  longitudes  diferentes  y  á  dis- 
tintas alturas  colocados.  Entre  ellos  hay  establecidas 
varias  conexiones  indispensables  para  todas  las  mani- 
obras anteriormente  apuntadas.  Haciendo  girar  el  cilin- 
dro por  medio  de  una  palanca  alrededor  de  su  eje,  se 
puede  hacer,  según,  la  posición  que  se  le  dé,  que  los  di- 
chos segmentos  vengan  á  tocar  á  diferentes  piezas  me- 
tálicas fijas  en  las  paredes  interiores  de  la  caja  que 
encierra  todos  estos  órganos,  á  las  cuales  están  soldados 
los  cabos  de  varios  alambres  que  por  su  otro  extremo 
comunican  con  los  motores  y  resistencias  antes  indica- 
dos. Las  figuras  2,a  y  ¡3.a  aclararán  esta  descripción. 
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Es  la  primera  una  representación  esquemática  del 
aparato  de  maniobras  regulador  de  la  marcha,  en  la 
que  el  cilindro  se  supone  desarrollado;  los  trazos  negros 
horizontales  representan  los  segmentos  metálicos  de 
que  se  ha  hecho  mención  anteriormente;  los  circulitos 
colocados  á  la  izquierda,  en  vertical,  son  los  terminales 
á  que  vienen  á  soldarse  los  diferentes  conductores;  dt  d4 
los  inducidos  de  los  motores;  s,  s2  sus  electros  inducto- 
res; r,  rs  las  resistencias  que  se  pueden  poner  en  deri- 
vación con  estos  electros,  y  R  la  resistencia  en  serie  para 
el  arranque  que  permite  disminuir  la  intensidad  de 
corriente;  c  es  un  carrete  de  gran  auto-inducción  y  pe- 
queña resistencia  óhmica,  destinado  á  impedir  el  paso 
al  circuito  del  carruaje,  de  las  descargas  eléctricas  atmos- 
féricas que  puedan  llegar  al  trolley  y  guiarlas  al  para- 
rrayos, colocado,  como  los  motores,  debajo  de  la  caja  de 
aquél;  la  flecha  T  indica  la  comunicación  del  pararra- 
yos con  tierra,  y  a  el  hilo  de  conexión  con  el  aparato  de 
toma  de  corriente.  En  este  punto  hay  dos  interruptores 
generales  con  sus  hilos  de  seguridad,  colocados  en  el 
techo  de  las  plataformas  y  al  alcance  del  conductor  del 
coche,  y  á  muy  corta  distancia  de  él  se  derivan  dos  cir- 
cuitos, no  figurados  en  el  dibujo,  cada  uno  de  los  cua- 
les alimenta  cinco  lámparas  Edison  de  incandescencia, 
cuyo  filamento  tiene  un  punto  de  apoyo  en  su  medio, 
por  razón  de  las  trepidaciones  á  que  está  expuesto  por 
el  movimiento  del  carruaje:  estas  cinco  lámparas  están 
en  serie,  tres  dentro  del  coche,  una  en  la  plataforma  y 
otra  con  reflector  en  el  frente  exterior  del  mismo;  los 
interruptores  de  estos  dos  circuitos  están  situados  en 
el  interior  del  carruaje. 

Las  rectas  señaladas  con  los  números  1,  2...  10,  co- 
rresponden á  las  diferentes  posiciones  del  cilindro  ó  de 
la  palanca,  que  para  más  fácil  comprensión  se  han 
figurado  aparte  en  el  esquema  de  la  fig.  3.a,  en  cuyo 
centro  se  señala  la  proyección  horizontal  del  aparato 
(controller J ,  indicando  los  trazados  radiales  las  diferen- 
tes maniobras  antes  descritas.  La  inspección  de  estos 
dibujos  hace  comprender  cuáles  son  éstas  y  la  manera 
de  efectuarlas.  Así,  por  ejemplo,  para  el  arranque  se  ve 
(1,  fig.  3  a)  que  se  deben  poner  en  serie  los  dos  moto- 
res con  la  resistencia  R,  y  esto  se  consigue  con  llevar  la 
palanca  á  la  posición  1  (fig.  2.a);  entonces  la  corriente 
que  viene  por  el  hilo  a  pasa  por  el  contacto  b  al  seg- 
mento mn,  de  éste,  por  pq,  al  m'n',  contacto  e,  resisten- 
cia R,  motor  <?,,  electros  s¡,  contactos  gg' ,  segmento 
m,«,,  conexión  p'q' ,  segmento  »»,»„,  contacto  h,  mo 
tor  d1,  electros  sit  y  por  T0  va  á  los  carriles.  En  la  po- 
sición 8  (fig.  3.a)  los  dos  motores  están  en  paralelo,  y 
sólo  la  mitad  de  la  resistencia  R  en  circuito,  maniobra 
necesaria  para  reforzar  el  par  motor;  en  la  fig.  2.a  se  ve 
que  poniendo  la  palanca  en  8  la  corriente  llega  por  a; 
los  segmentos  mn  y  m"n" ,  tocando  á  los  contactos  b 
y  e',  ponen  en  corto  circuito  la  untad  superior  de  la 
resistencia  R;  la  corriente  atraviesa  la  mitad  inferior  de 
esta  resistencia,  y  al  llegar  al  contacto  l,  como  éste  está 
unido  con  el  h  por  los  segmentos  uv  y  «V  que  están 
entonces  tocándolos,  recorre  los  dos  motores  á  un  tiem- 
po, es  decir,  estando  éstos  en  paralelo;  los  contactos  g 


y  j,  unidos  también  por  los  segmentos  u''v"  y  u{v{,  le 
dan  paso  por  las  ruedas  á  los  carriles  T0.  Siguiendo 
marcha  análoga  se  pueden  explicar  fácilmente  todas 
las  demás  maniobras.  Como  se  ve,  las  correspondientes 
á  las  posiciones  6  y  7  en  que  las  verticales  (fig.  2.a) 
cortan  á  los  segmentos  mn,  m"n",  u"v"  y  m,v,  de  la  mis- 
ma manera,  deben  ser  iguales,  como  se  comprueba  en 
la  fig.  3.a;  esta  maniobra  deja  un  solo  motor  en  circuito 
con  la  mitad  de  la  resistencia  R,  y  está  indicada  para 
una  marcha  regular  en  rampa  suave. 

El  aparato  de  cambio  de  marcha  está  encerrado 
dentro  de  la  misma  caja,  y  las  conexiones  en  él  esta- 
blecidas permiten  cambiar  en  los  inductores  el  sentido 
de  la  corriente,  cuando  se  mueve  convenientemente  la 
palanca  del  mismo.  Este  cambio  no  puede  hacerse  brus- 
camente, lo  que  sería  muy  perjudicial  á  los  electros, 
sino  que  entre  las  palancas  de  los  dos  cilindros  (de  cam- 
bio de  marcha  y  de  las  demás  maniobras)  existe  un 
enlace  mecánico  interior  que  no  permite  el  movimiento 
de  inversión  á  la  primera,  sino  cuando  la  segunda  ha 
cortado  la  corriente,  llevando  su  palanca  á  la  posición  o, 
no  figurada  en  el  dibujo,  que  rompe  la  comunicación 
de  los  motores  con  el  trolley.  En  todos  los  contactos  de 
los  dos  aparatos  existe  la  conocida  disposición  del  so- 
plador magnético  de  E.  Thomson,  que  repeliendo  el  arco 
voltaico  que  suele  formarse  al  separar  dos  piezas  metá- 
licas en  contacto  por  el  que  pasa  la  corriente,  rompe  el 
arco  evitando  el  deterioro  de  aquéllas. 

La  toma  de  corriente  se  hace  por  el  trolley  ó  ruede- 
cita  de  bronce  con  frotadores  de  carbón  y  eje  también 
de  bronce  con  funda  de  grafito  que  hace  de  lubrificante 
durante  el  giro.  Va  sostenida  en  el  extremo  superior  de 
una  varilla  ó  pértiga  hueca  de  acero,  que  por  el  inferior 
apoya  en  la  cubierta  del  carruaje,  y  que  está  en  comu- 
nicación eléctrica  con  el  aparato  de  maniobras.  Para 
que  esta  ruedecita  esté  constantemente  aplicada  al  hilo 
aéreo,  Ja  palanca  que  la  sostiene  lleva  en  su  base  un 
resorte  que  trabaja  para  mantener  aquélla  en  la  posi- 
ción deseada,  con  una  presión  de  unos  14  kilogramos. 
La  poleíta  de  contacto  y  su  armadura  pueden  girar 
alrededor  de  un  eje  vertical  situado  en  la  parte  supe- 
rior de  la  palanca  de  acero  que  la  sostiene,  y  ésta  y  el 
resorte  de  aplicación  pueden  hacerlo  con  todo  el  siste- 
ma, alrededor  de  otro  eje  también  vertical  colocado  en  la 
base  (sistema  Dickinson),  lo  cual  permite  salvar  las 
curvas  y  todos  los  cambios  de  dirección,  aun  cuando  el 
hilo  no  sea  exactamente  paralelo  á  la  vía  ,  evitándose 
de  este  modo  la  complicación  que  exige  mantener  este 
paralelismo  por  medio  de  vientos,  cuando  el  hilo  aéreo 
ocupa  la  posición  correspondiente  al  eje  de  aquélla. 

(Se  eontinaará.) 

•lose  Haría  de  ilndariagn, 

Profesor  ilo  la  Escuela  de  Minas. 


Revista  Minera,  Metalúrgicay  de  Ingeniería. 
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MEMORIA 

ACERCA  DE  LA 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  DEL  COK 
EN  LA  CUENCA  DE  SABERO  (1) 

Ensayos  de  carbones.  —  Calidad  del  cok. 

CÁLCULO  DE  LA  PRODUCCIÓN  DE  COK 

Copio  en  el  siguiente  cuadro  el  resultado  de  los  di- 
versos ensayos  practicados  con  carbones  de  0  á  20 
milímetros. 


Cok 

Alquitrán. 

Sulfato  de 

Benzol. 

amoniaco. 

AUTOR 

CAPA  Y  CLASE 

por  lOi). 

Í.  por  T. 

K.  por  T. 

K.porT. 

(1) 

(3) 

Suministrado  por 

Término  medio  de 

M.  A.  L  

3  muestras.  . 

26,78 

7,47 

1,40 

Santa  Casilda  (me- 

» 

nudo  bruto)..  .  . 

27,00 

5,00 

1,04 

.  Santa  Casilda  (me 

M.  A.  Seorge 

'    nudo  lavado).  .  . 

75 

30,00 

4,00 

0,84 

Byard  (2)  .... 

|  San  Enrique  (me- 

nudo bruto)  .  .  . 

22,00 

6,00 

0,80 

1 

San  Enrique  (me- 

nudo lavado).  .  . 

70 

22,00 

4,00 

0,84 

Santa  Casilda  (me- 

nudo bruto)  .  .  . 

39,00 

6,17 

Santa  Casilda  (me 

M.  S  Demolon  .  . 

1 

'    nudo  lavado). .  . 
1  San  Enrique  (me- 
nudo bruto)..  .  . 
San  Enrique  (me- 

79 

„ 

49,00 
30,00 

6,28 
4,38 

„ 
» 

*     nudo  lavado). .  . 

77 

31  00 

6,24 

Capa  3.a  Olleros, 

64 

50,00 

5,78 

6,00 

M.  A.   G  e  o  r  g  e 

Capa  2.a  Olleros. 

Transversal  .  .  . 

70 

41,00 

4,19 

5,50 

Adiles,  número  1, 

tercer  piso.  .  .  . 

69 

48,00 

5,51 

5,70 

Rodio,  tercer  piso. 

59 

52,00 

4,98 

6,10 

Capa  3.u  Olleros, 

tercer  piso.  .  .  . 

79 

43,70 

6,00 

I  Capa  2.a  Olleros. 

M.  S.  Demolon. .  . 

1 

Transversal. .  .  . 
Adiles,  número  1, 

80 

42,30 

6,59 

tercer  piso.  .  .  . 

79 

40,80 

5,01 

Rodio,  tercer  piso. 

65  (?) 

39,00 

4,19 

TÉRMINO 

72,17 

37,26 
36,89 

5,40 
5,35 

Tdf.m  PRÁCTICO  íí~)  

(1)    Véase  el  número  anterior. 

(1)  Admitiendo  que  el  cok  de  Sabero  no  ha  de  tener  más  del  j 
10  al  11  por  100  de  cenizas,  he  apuntado  en  esta  columna  el  resul- 
tado de  losjensayos  de  los  Sres.  Byard  y  Demolon,  después  de  rec- 
tificados en  el  sentido  de  que  la  ley  de  cenizas  de  dicho  combusti- 
ble sea  de  un  10  por  100  aproximadamente. 

(2)  M.  Byard  me  advirtió  que  los  carbones  de  las  capas  Santa 
Casilda  y  San  Enrique,  que  fueron  los  primeros  que  se  le  remitie-  j 
ron, 'estaban  demasiado  secos  (0,97  á  1,30  por  100  de  humedad),  y 
me  indicó  que  si  las  muestras  hubiesen  contenido  un  4  i  por  100  de 
agua,  las  cantidades  de  sulfato  de  amoniaco  hubieran  sido  casi  un 
doble  de  las  señaladas  por  él,  como  resultado  de  sus  ensayos, 
mientras  que  al  mismo  tiempo  disminuiría  algo  el  peso  de  los  al- 
quitranes. Como  en  la  práctica  el  carbón  lavado  que  se  eche  á  los 
hornos  ha  de  llevar  siempre  ó  casi  siempre  el  4  h  por  100  de  hume- 
dad, he  rectificado  las  cifras  del  Sr.  Byard  en  consonancia  con  sus 
advertencias. 

(3)  Dicho  señor  me  indicó  también  que  el  rendimiento  prácti- 
co del  carbón  en  bencinas  es  l/¡¡  del  obtenido  en  el  laboratorio. 
En  ese  sentido  he  rectificado  los  ensayos  de  la  primera  serie  de 
muestras,  "dejando  sin  modificar  los  del  segundo  envío,,  porque  el 
benzol  no  nos  interesa  por  el  momento,  según  he  manifestado  al 
tratar  del  capital  necesario  para  la  instalación. 

(4)  Se  calcula  que  en  la  práctica  se  pierde  el  1  por  100.  Por 
esa  razón,  el  término  medio  "práctico,,  es  inferior  en  el  1  por  100 
al  término  medio  matemátioo. 


Si  comparamos  los  resultados  de  los  ensayos  prac- 
ticados por  ambos  químicos  con  los  carbones  del  pri- 
mer envío,  ó  sea  con  los  carbones  de  las  capas  Santa 
Casilda  y  San  Enrique ,  notaremos  desde  luego  que  el 
Sr.  Demolon  da  cifras  bastante  más  elevadas  que  el 
Sr.  Byard,  lo  miemo  para  el  rendimiento  en  cok  que 
para  el  rendimiento  en  alquitranes  y  sulfato.  Por  de 
pronto,  el  Sr.  Demolon  ha  hecho  los  ensayos  de  cok, 
sustancias  volátiles  y  cenizas,  independientemente  de 
los  ensayos  de  alquitranes  y  aguas  amoniacales.  No  de 
otro  modo  se  explica  que  acusando  sus  operaciones 
mayor  rendimiento  de  cok  que  las  de  M.  Byard,  au- 
mente á  la  par  la  cantidad  de  alquitranes  y  sustancias 
amoniacales,  es  decir,  aumente  á  la  par  el  peso  de  ma- 
terias volátiles. 

Indudablemente  M.  Demolon  ha  seguido  para  cada 
cuerpo  el  procedimiento  que  le  daba  la  mayor  cantidad 
posible  de  producto.  Ha  exprimido ,  sin  duda  alguna, 
la  materia,  digámoslo  así,  para  los  alquitranes  y  aguas 
amoniacales,  procurando  obtener  todo  lo  obtenible  y 
operando  para  conseguirlo  como  se  opera  en  los  aná- 
lisis, en  los  cuales  se  desea  y  persigue  la  exactitud  ma- 
temática. 

M.  Byard,  según  manifestación  verbal  suya,  pro- 
curó, en  cambio,  conducir  sus  operaciones  según  se 
acostumbra  en  los  ensayos  industriales,  es  decir,  tra- 
tando de  reproducir  en  pequeño  la  misma  marcha  que 
luego  ha  de  tener  lugar  en  los  hornos. 

El  mismo  M.  Byard,  en  los  ensayos  del  segundo  en- 
vío, parece,  sin  embargo,  haber  abandonado  su  proce- 
dimiento anterior,  toda  vez  que  da  cifras  verdadera- 
mente elevadas  para  los  alquitranes  y  notablemente 
bajas  para  el  rendimiento  en  cok. 

No  hay,  en  efecto,  razón  alguna  que  haga  presu- 
mir, a  prior  i,  que  los  carbones  hayan  sufrido  varia- 
ción tan  importante  en  los  1  400  metros  de  distancia 
que  podrá  haber  desde  las  capas  San  Enrique  y  San- 
ta Casilda  hasta  la  transversal  de  Olleros,  y  menos 
aún  en  los  600  metros  que  separan  á  dichas  capas  de 
la  Adiles  núrn.  1.  Indudablemente  el  Sr.  Byard  ha 
exprimido  también  la  materia  en  la  segunda  serie  de 
ensayos. 

Semejantes  diferencias  en  los  resultados  no  me  sor- 
prenden en  tesis  general.  El  mismo  Sr.  Byard  mani- 
fiesta que  no  le  merecen  gran  confianza  para  el  caso 
los  procedimientos  de  laboratorio. 

Son,  sin  embargo,  los  únicos  factibles,  porque  se- 
ría casualidad  y  fortuna  no  pequeña  encontrar  una 
fábrica  construida,  limpia  de  alquitranes  y  aguas 
amoniacales,  en  la  cual  se  pudieran  destilar  los  car- 
bones de  Sabero  en  hornos,  empleándolos  sin  mezcla 
de  otros,  como  sería  preciso  destilarlos  si  se  desean 
tener  cifras  definitivas. 

No  sólo  influye  en  los  resultados  el  procedimiento 
seguido  para  los  análisis  y  ensayos,  sino  el  modo  de 
conducir  la  operación.  Si  la  destilación  del  carbón  se 
hace  en  vasos  previamente  elevados  á  fuerte  tempera- 
tura, y  se  verifica  rápidamente,  merced  á  la  potencia 
de  los  aparatos  aspirantes  de  gases,  se  obtendrá  menos 
cok  y,  por  tanto ,  mayor  cantidad  de  sustancias  voláti- 
les, es  decir,  mayor  rendimiento  de  alquitranes  y  aguas 
amoniacales,  que  si  la  operación  se  conduce  con  me- 
nor temperatura  inicial  y  aspirando  moderadamente. 
La  diferencia  en  el  rendimiento  de  cok  puede  ser  de  un 
5á7  por  100,  llegando  en  algún  caso  concreto  al  10 


382 


REVISTA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERÍA 


por  100  (1).  El  rendimiento  en  alquitranes  oscila  en 
sentido  inverso.  Únase  á  lo  indicado  la  influencia  de 
la  mayor  ó  menor  humedad  de  los  carbones  y  la  de 
otras  varias  causas,  y  se  tendrá  la  explicación  de  la 
diversidad  de  resultados. 

Hago  no'ar  una  circunstancia  muy  de  tenerse  en 
cuenta.  Cuando  la  destilación  se  verifica  á  alta  tempe- 
ratura y  con  rapidez,  no  sólo  se  obtiene  menor  rendi- 
miento de  cok,  sino  que  éste  es,  como  no  puede  menos 
de  suceder,  más  esponjoso,  de  peor  calidad.  Quiere 
decir  que  cuando,  lo  mismo  en  ensayos  que  en  hornos, 
se  trata  de  obtener  un  rendimiento  crecido  de  subpro- 
ductos, no  sólo  se  produce  menos  cok,  sino  que  éste  es 
de  inferior  calidad. 

Me  ha  llamado  mucho  la  atención  el  pequeño  ren- 
dimiento de  cok  que  da  el  Sr.  Byard  para  los  carbones 
del  segundo  envío,  y  no  me  lo  explico,  repito,  más  que 
admitiendo  que  ha  seguido  el  procedimiento  de  ensayo 
que  le  permitía  sajar  el  mayor  peso  posible  de  alqui- 
tranes. Así  llega  á  cifras  excepcionales,  tratándose, 
como  se  trata,  de  carbones  tipo  de  cok.  Con  carbones 
tipo  de  gas,  nada  de  eso  me  sorprendería. 

Y  digo  que  se  trata  de  carbones  tipo  de  cok,  es  de- 
cir, de  carbones  con  20  á  28  por  100  de  sustancias  vo- 
látiles, porque  sigo  creyendo  que  las  hullas  de  Sabero 
son  de  esa  clase.  Lo  indica  no  sólo  su  aspecto  y  su 
modo  de  arder,  sino  la  calidad  del  cok  que  se  fabrica 
en  montones  y  del  que  se  fabricó  en  los  antiguos  hor- 
nos de  la  ferrería  de  San  Blas.  Además,  cuantos  ensa- 
yos de  carbones  de  Sabero  he  tenido  ocasión  de  exa- 
minar, concuerdan  en  señalar  un  rendimiento  mínimo 
de  cok  de  76  por  100.  Véanse,  por  ejemplo,  los  artícu- 
los publicados  en  la  Revista  Minera  acerca  de  las 
cuencas  castellanas,  por  su  inteligente  director  D.  Ro- 
mán Oriol.  Por  último,  corrobora  cuanto  digo  el  resul- 
tado de  los  ensayos  practicados  por  M.  Demolon,  con 
muestras  exactamente  iguales  á  las  remitidas  á  mon- 
sieur  Byard. 

En  esta  inteligencia  no  me  ha  preocupado  la  calidad 
del  cok  que  se  hubiese  de  fabricar  con  hornos  de  re- 
cuperación, porque  estoy  convencido  de  que,  con  los 
perfeccionamientos  modernos  de  esos  aparatos,  se  hace 
en  ellos  un  excelente  producto,  siempre  que  el  carbón 
empleado  tenga  de  21  á  26,  y  á  lo  sumo  28  por  100  de 
materias  volátiles. 

Á  pesar,  sin  embargo,  de  lo  expuesto,  si  la  Compa- 
ñía de  Sabero  estimase  que  le  convenia  instalar  hornos 
con  recuperación,  habrían  de  hacerse,  por  de  contado, 
ensayos  previos  en  baterías  ya  establecidas,  á  fin  de 
estudiarla  calidad  del  cok,  de  comparar  entre  sí  los 
resultados  de  los  diferentes  sistemas  de  hornos  y  de 
elegir  los  mejores  para  el  caso.  Esta  prueba  es  más 
necesaria  hoy,  si  cabe,  porque  si  por  acaso  el  rendi- 
miento de  cok  fuese  tan  bajo  como  lo  fija  M.  Byard  en 
los  ensayos  de  la  segunda  serie,  sería  casi  seguro  que 
dicho  cok  habría  de  ser  de  inferior  calidad  para  usos 
metalúrgicos,  lo  cual  es  decisivo  para  el  negocio  de 
Sabero,  cuyo  porvenir  estriba  en  la  calidad  superior  de 
los  combustibles  que  ofrezca  en  el  mercado. 

En  resumidas  cuentas,  quiere  decir  que  los  ensayos 
del  cuadro  anterior  necesitan  corregirse  por  medio  de 


(1)  O.  Ijungc,  "Traite  de  la  distillation  da  goudron  do  houi 
lié,, ,  etc.,  pág.  i¿. 


un  coeficiente  práctico;  quiere  decir,  que  no  son  abso- 
lutos. Pero,  bien:  ¿cuál  es  ese  coeficiente?  ¿Qué  criterio 
adoptaré  para  la  corrección?  No  me  es  posible  contes- 

\  tar  á  estas  preguntas,  porque  ni  acierto  con  un  criterio 
aplicable  al  asunto,  ni  conozco  el  coeficiente  apeteci- 
do. Y  como  no  es  el  caso  de  hacer  correcciones  ni  en- 
miendas á  capricho  y  á  bulto,  porque  para  eso  sobra- 
ban los  ensayos,  he  seguido  el  único  camino  posible, 
tomando  los  términos  medios  de  las  cifras  anotadas  en 

1  el  cuadro 

El  rendimiento  en  cok  será,  por  lo  tanto,  de  72, i7 
por  100.  Las  68.000  toneladas  de  carbón  darán,  por 
!  tanto,  al  año  unas  49.000  toneladas  de  cok.  Descon- 
I  tando  de  esa  cantidad  un  2  ¿  por  100  de  desperdicios, 
quedarán  para  la  venta  47.700  toneladas  en  números 
j  redondos. 

Para  fabricar  una  tonelada  de  col<  se  necesitarán, 
100 

en  vista  de  lo  indicado ,  —  1,38  toneladas  de 

carbón. 

Por  tanto,  el  rendimiento  de  alquitrán,  por  tonelada 
de  cok,  será  de  36,89  kilogramos  x  1,38  toneladas  = 
50,90  kilogramos,  ó  sea  51  kilogramos,  cifras  redondas. 
El  rendimiento  de  sulfato  de  amoníaco,  por  tonelada 
de  cok,  será  de  5,35  kilogramos  x  1,38  toneladas  =  7,38 
kilogramos,  y  forzando  la  cifra  8  kilogramos. 

(Se  continuará  ) 



LA  COMPAÑÍA  DE  CONSTRUCCIÓN  NAVAL  DE  PALMER 


El  nombre  de  Palmer  es  familiar  en  España,  entre 
los  hombres  de  negocios,  por  sus  relaciones  con  los  As- 
tilleros del  Nervión;  por  esto  tiene  cierto  interés  aquí 
el  saber  que  la  Sociedad  inglesa  de  construcción  naval, 
que  lleva  su  nombre  en  Inglaterra,  haya  convocado 
una  junta  general  de  accionistas  para  proponerles  una 
modificación  en  el  art.  3.°  de  los  Estatutos,  en  que  se 
definen  los  objetos  de  la  Sociedad.  La  modificación  con- 
siste en  extender  sus  objetos:  á  suscribir  acciones  y 
obligaciones  de  otras  Sociedades,  sea  en  el  Reino  Uni- 
do ó  en  el  extranjero,  para  objetos  análogos  á  los  de  la 
Sociedad,  y  asimismo  para  fundar,  formar  ú  organizar 
Sociedades  al  efecto. 

No  tenemos  noticias  ciertas  de  si  esa  extensión  de 
facultades  á  la  Sociedad  se  puede  referir  al  propósito 
de  hacer  algún  negocio  en  España,  del  mismo  modo  que 
el  hecho  por  la  Sociedad  Vickers  para  Cádiz  en  unión 
con  La  Maquinista  Terrestre  y  Marítima  y  otras  enti- 
dades y  personas;  pero  teniendo  en  cuenta  que  Sir 
Charles  Palmer  conserva  un  interés  más  ó  menos  defi- 
nido en  los  Astilleros  del  Nervión,  y  también  que  s-e  le 
considera  interesado  ó  dueño  de  importantes  minas  de 
hierro  en  la  provincia  de  Almería,  puede  bien  ser  que 
se  refiera  á  la  intención  de  extender  sus  negocios  en 
España  la  modificación  de  los  Estatutos  de  su  Compa- 
ñía, ya  tan  grande.  De  no  ser  para  fábricas  ó  explota- 
ciones en  España,  sólo  puede  suponerse  que  se  trate  de 
Rusia,  donde  se  está  haciendo  una  gran  llamada  de  ca- 
pitales á  la  industria  siderúrgica  de  aquel  país,  al  pa- 
recer en  escala  mayor  de  la  que  justifican  las  circuns- 
tancias de  las  necesidades  actuales,  y  las  previstas  para 
en  época  en  que  estén  en  pleno  producto  los  estableci- 
mientos que  se  están  creando.  Por  de  pronto,  el  movi- 
miento industrial  en  aquel  país  es  extraordinario.  En 
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España,  cualquier  nuevo  establecimiento  siderúrgico 
que  se  cree,  producirá  la  ruina  de  alguno  de  los  exis- 
tentes, porque  nuestro  consumo  no  puede  crecer  en  la 
proporción  en  que  producirían  un  par  de  hornos  altos 
de  tipo  moderno  sobre  los  ya  existenfes;  por  lo  tanto, 
todo  lo  nuevo  que  se  intente  aquí  en  siderurgia  tiene 
el  pie  forzado,  por  ahora,  de  no  pasar  del  lingote  y  de 
producir  éste  á  precio  que  permita  la  exportación. 

La  producción  del  lingote  en  estas  condiciones  de 
bajo  coste  es  posible  en  todo  centro  de"  exportación  de 
mineral,  si  al  mismo  tiempo  está  bastante  poblado  para 
vender  á  buen  precio  la  corriente  eléctrica  que  se  pro- 
duzca con  los  gases  sobrantes  de  los  hornos  altos,  en 
que  se  decida  emplear,  para  las  máquinas  soplantes, 
moto  res  de  gas.  Esto  no  se  ve  todavía  con  bastante  cla- 
ridad; pero  se  puede  entrever,  en  porvenir  no  muy  le- 
jano, la  existencia  de  hornos  altos  en  San  Sebastián, 
en  Santander,  Gijón  (además  del  de  Morera),  Aviles, 
Coruña,  Huelva,  Cádiz,  Málaga,  Almería,  Cartagena, 
Vinaroz  y  quizás  hasta  en  Barcelona  misma. 

Es  una  cuestión  que  está  completamente  en  bosque- 
jo; pero  á  la  que  conviene  ir  atrayendo  la  atención, 
por  más  que,  por  desgracia,  es  más  que  probable  que 
antes  que  nuestros  capitálistas  se  enteren,  los  de  los  de- 
más países  les  cojan  la  vez.  Es  más  que  probable  que 
se  llegue  aquí  á  un  afán  por  construir  hornos  altos  para 
hacer  lingote  de  hierro,  tan  grande  como  el  que  ahora 
se  ha  despertado  para  hacer  azúcar  de  remolacha. 


Los  minerales  de  manganeso  de  la  provincia  de  Huelva. 


11 

RESEÑA  GEOLÓGICA 

Cumpliendo  lo  ofrecido  en  el  artículo  (1)  en  que 
dábamos  una  breve  noticia  histórica  de  las  vicisitudes 
por  que  pasaron  las  explotaciones  de  los  criaderos  de 
manganeso  de  esta  hermosa  región  de  Andalucía,  baña- 
da al  Sur  por  el  Atlántico  y  fortilizada  por  las  aguas  de 
los  ríos  Guadiana,  Piedras,  Odiel,  Tinto  y  Guadalqui- 
vir, reseñaremos  hoy  su  formación  y  yacimiento,  así 
como  ciertas  circunstancias  y  datos  referentes  á  tan  in- 
teresantes criaderos  y  á  sus  minerales. 

En  general,  la  explicación  del  origen  y  modo  de 
formación  de  los  criaderos  metalíferos  constituye  uno 
de  los  problemas  más  difíciles  de  la  Geología.  Diversas 
son  las  teorías  que  se  han  emitido  para  explicar  cómo 
se  han  llenado  los  filones;  pero  ninguna  sirve  para  dar 
á  conocer  de  una  manera  general  su  formación,  por  lo 
que  se  puede  asegurar  que,  hasta  el  día,  no  existen  no- 
ciones exactas,  suficientes  para  explicar  la  formación 
de  los  criaderos  minerales,  y  es  probable,  como  ha  dicho 
el  sabio  profesor  Bernhard  von  Cotta,  que  no  se  logre 
nunca  formular  una  teoría  que  abrace  la  generalidad 
de  los  hechos. 

En  efecto,  ninguna  de  las  distintas  teorías,  hoy  más 
admitidas,  fundadas  por  los  eminentes  geólogos  Werner, 
Huton,  Bergman,  Witney,  Cotta,  Elie  de  Beauraont] 
Lyell  y  Fernández  de  Castro,  pueden  aisladamente  ex- 

(1)    Véase  la  Revista  Mimbra  de  L.°  del  actual,  núi».  1.703. 


plicar  el  origen  de  los  criaderos  que  se  explotan  por  la 
industria  minera;  y  sin  embargo,  todas  resultan  apli- 
cables á  casos  particulares. 

La  teoría  de  la  formación  de  los  criaderos  no  puede 
responder,  como  ha  indicado  el  sabio  geólogo  Groddeck, 
al  estado  actual  de  la  ciencia,  sino  considerando  los 
criaderos  como  individuos  geológicos  cuyo  estudio  es 
i  inseparable  del  de  la  historia  de  todo  el  globo  terrestre. 
Por  consiguiente,  sin  entrar  en  los  detalles  de  este 
tan  intrincado  asunto,  podemos  aceptar  como  principio 
inconcuso,  que  á  la  formación  de  los  criaderos  han  con- 
tribuido en  mayor  ó  menor  escala,  el  agua,  el  calor,  la 
gravedad,  la  presión,  las  corrientes  eléctricas  y  las  accio- 
nes moleculares;  en  una  palabra,  cuantos  agentes  han 
intervenido  en  la  formación  de  nuestro  planeta. 

Como  sabemos,  dos  cosas  hay  que  considerar  en 
todo  filón:  la  grieta  ó  hueco  que  le  contiene,  producida 
en  una  de  las  dislocaciones  de  la  corteza  terrestre,  y  el 
relleno,  cuyos  materiales  han  sido  conducidos  y  dispues- 
tos en  él  por  acciones  químicas  especiales.  Este  último 
puede  haber  sido  inmediatamente  posterior  á  la  forma- 
ción de  la  grieta,  ó,  al  contrario,  no  haber  sido  produci 
do  más  que  después  de  un  largo  intervalo.  Del  primer 
fenómeno  hay  que  estudiar,  además  de  las  cau&as  que 
lo  produjeron,  su  disposición,  y  del  segundo,  además 
de  su  origen,  su  naturaleza  y  circunstancias. 

Esto  sentado,  y  adoptnndo  la  clasificación  más  ge- 
neral, empezaremos  por  consignar  que  los  criaderos 
metalíferos  objeto  de  este  artículo  pertenecen  al  grupo 
de  los  llamados  originarios,  y  en  este  grupo,  y  sin  tener 
en  cuenta  su  forma  irregular,  á  la  clase  de  los  criaderos 
estratificados,  filones  ó  criaderos  de  relleno.  Ahora  bien, 
considerando  la  forma  caprichosa  y  poco  definida  de  los 
yacimientos  de  que  nos  estamos  ocupando,  que  por  lo 
general  se  presentan  en  mnsas  aisladas  de  muy  distinto 
volumen,  algunas  veces  enlazadas  entre  pí  afe<  tando  la 
forma  de  rosario  de  cuentas  lenticulares,  unida<  por  in- 
significantes venillas  ó  por  filones  de  mineral  emborras- 
cado, su  conjunto  presenta  un  aspecto  semejante  al  de 
los  stockicerks,  lo  que  indica  que  los  efectos  debidos  á  la 
acción  dinámica  debieron  verificarse  en  la  zona  ocupa 
da  por  estos  criaderos,  de  una  manera  muy  desigual, 
determinando  en  las.  rocas  roturas  numerosas,  en  cuya 
disposición  y  forma  influyó  seguramente  su  composi- 
ción mineralógica  distinta. 

Los  criaderos  manganesíferos  de  la  provincia  de 
Huelva  se  encuentran  en  series  dispuestas  en  dirección 
E.  á  O.,  próximamente,  en  la  zona  en  donde  afloran  las 
rocas  porfídicas  y  diabásicas,  y  siguen  generalmente  la 
estratificación  de  las  rocas  sedimentarias  de  la  forma- 
ción siluriana,  y  tramo  del  cuhn  del  sistema  carbo- 
nífero, extendiéndose  de  una  manera  muy  irregular  erí 
varios  kilómetros  de  longitud,  y  ocupando  próxima- 
mente la  parte  central  de  la  provincia. 

Contrariamente  á  lo  que  sucede  de  ordinario  en  los 
criaderos  piritosos  de  esta  región,  donde  se  encuentran 
partes  considerablemente  ensanchadas  y  otras  donde 
con  menos  espesor  se  extienden  en  gran  longitud,  simu- 
i  lando  un  filón  de  contacto,  y  en  los  cuales  la  hondura 
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del  yacimiento  es  menor  en  las  porciones  ensanchadas 
que  en  las  últimas,  ocurre  normalmente  en  los  criade- 
ros de  manganeso,  por  cuya  causa,  y  como  ya  hemos 
consignado,  estos  criaderos  vienen  á  ¡ifectar,  general- 
mnte,  formas  en  rosario,  excepto  en  los  criaderos  de 
dimensiones  algo  notables  en  que  se  presenta  frecuen- 
temente el  hueco  de  la  fractura  aislado  y  su  longitud 
excede  poco  á  su  ancho,  afectando  el  criadero  la  forma 
de  una  masa  lenticular  y  resultando  de  ello  en  forma 
de  cuña  los  cortes  transversales.  Esto  no  quiere  decir 
que  en  algún  caso  particular  estos  criaderos  no  presen- 
ten claramente  las  formas  de  un  verdadero  filón  de  con- 
tacto, pero  repetimos  que  es  un  caso  excepcional. 

La  profundidad  que  generalmente  alcanzan  esta 
clace  de  criaderos  es  muy  reducida,  no  pasando  por  lo 
regular  de  20  metros;  sin  embargo,  la  mayoría  de  los 
que  hoy  día  se  trabajan  han  pasado  de  profundidades 
mayores  de  30  metros. 

Las  rocas  que  generalmente  constituyen  la  caja  de 
estos  criaderos  de  manganesa  y  carbonato  son  las  piza- 
rras, las  areniscas  cuarzosas  ó  grauwackas,  los  jaspes  y 
las  rocas  metamórficas  cristalinas,  al  contacto  de  las 
cuales  se  encuentran  los  grandes  macizos  de  rocas  hipo 
génicas,  á  las  que  siempre  están  relacionadas  las  menas 
mangauosas  y  las  pizarras  más  ó  menos  metamorfosea- 
das  que  las  comprenden.  En  algunos  yacimientos  faltan 
los  jaspes,  encontrándose  sólo  las  pizarras  y  grauwackas 
imperfectamente  metamorfoseadas,  y,  por  fin,  en  otros 
6e  encuentran  las  pizarras  teñidas  de  rojo  por  el  óxido 
de  hierro  al  lado  de  las  porcelanitas,  y  el  jaspe  rojo  san- 
guíneo (al  que  llaman  piedra  carderera  los  mineros) 
surcado  á  veces  de  vetillas  de  cuarzo  blanco. 

Los  minerales  peroxidados  de  manganeso  están  siem- 
pre al  contacto  de  los  jaspes  y  las  pizarras  más  ó  menos 
metamorfoseadas.  En  los  criaderos  en  que  se  encuentran 
los  carbonatos,  éstos  se  hallan  generalmente  por  debajo 
de  los  óxidos,  al  contacto  de  las  rocas  sedimentarias 
más  ó  menos  alteradas  por  efectos  de  metamorfismo  y 
mezcladas  íntimamente  con  los  primeros. 

Pasando  á  investigar  la  manera  cómo  han  podido 
formarse  estos  criaderos  y  su  origen,  podemos  indicar 
que  las  formas  concrecionadas,  arriñonadas  y  estalac- 
títicas  que  presentan  las  manganesas  en  ciertos  puntos, 
sobre  todo  en  las  grietas,  y  los  cristales  de  cuarzo  que 
rellenan  las  geodas  formadas  por  el  mineral,  demuestran 
con  toda  evidencia  el  origen  geiseriano  ó  hidrotermal 
de  estos  criadeios,  claramente  explicado  por  ¿.lie  de 
Beaumont.  En  la  formación  de  estos  criaderos  represen- 
tan el  principal  papel  el  agua  caldeada  y  ciertos  gases, 
teniendo  así  la  génesis  de  los  criaderos  íntima  relación 
con  los  manantiales  termo- minerales.  Por  esto  mismo 
no  es  violento  admitir  que  su  relleno  se  verificase  de 
una  manera  lenta  y  sucesiva,  á  la  manera  de  lo  que 
hoy  mismo  sucede  en  el  cauce  de  ciertos  manantiales 
donde  se  depositan  parecidas  clases  de  minerales. 

El  agua,  que  en  todas  partes  abunda,  está  pronta  á 
destruir  y  arrastrar  consigo  los  cuerpos  más  solubles, 
y,  sobre  todo,  cuando  las  aguas  contienen  ácido  carbó- 
nico y  su  temperatura  y  presión  se  elevan  sobre  la  or- 


dinaria, apenas  hay  cuerpos,  como  dice  el  profesor  Grod- 
deck  en  su  obra  titulada  Ble  Lehre  von  den  Lagerstdtfen 
der  Erze  (Tratado  de  los  criaderos  metalíferos),  traducida 
al  francés  por  Mí  Kuss,  que  sean  completamente  inso- 
lubles,  siendo  dicho  elemento  uno  de  los  agentes  más 
poderosos  de  la  tierra  y  el  que  ha  intervenido  más  prin- 
cipalmente en  la  constitución  de  los  criaderos.  Añadi- 
remos que  el  agua,  con  el  auxilio  del  calor  y  de  la  elec- 
tricidad, puede  dar  lugar,  como  dice  el  sabio  profesor 
Stoppani,  al  desarrollo  de  reacciones  químicas  que  pro 
voquen  actividad  eu  la  materia  más  inerte,  capaces  de 
poner  sus  elementos  en  recíproca  acción,  de  manera  que 
sucesivamente  se  atraigan  ó  se  rechacen,  resultando  de 
ello  la  composición  y  descomposición  de  los  cuerpos. 

Ahora  bien,  ¿qué  agentes  han  sido  los  que  han  su- 
ministrado la  fuerza  necesaria  para  elevar  el  agua  mi- 
neralizada á  través  de  la  masa  terrestre,  desde  las  ma- 
yores profundidades  hasta  las  grietas  y  oquedades?  In- 
dudablemente después  de  los  agentes  endodinámicos, 
principales  medios  de  transporte  de  la  corteza  terrestre, 
la  expansión  de  los  gases  y  vapores  es  la  fuerza  que  pudo 
suministrar  la  llegada  hasta  las  grietas  de  los  filones  de 
las  aguas  mineralizadas,  y  siendo  muy  diferentes  sus 
condiciones  de  presión  y  temperatura,  á  la  par  que  se 
depositarían  las  sustancias  que  resultaran  insolubles, 
se  verificaría  la  condensación  de  aquellos  gases  y  vapo- 
res, dado  el  mayor  espacio  que  las  mismas  cavidades 
les  ofrecían,  infiltrándose,  en  unión  del  agua  minerali- 
zada, por  los  menores  intersticios  y  aun  á  través  de  los 
poros  de  las  rocas. 

Siendo  evidente,  como  dice  G.  Bischof,  que  las  sus 
tancias  capaces  de  originar  las  diferentes  clases  de  cria- 
deros que  explota  la  industria,  y  por  lo  tanto  de  los  que 
son  objeto  de  estos  apuntes,  no  es  necesario  se  hallasen 
en  las  profundidades  donde  se  encontraban  bajo  la  for- 

I  ma  de  menas  idénticap  á  las  que  vemos  actualmente, 
no  es  violento  admitir  que  las  sustancias  minerales  que 
constituyen  los  criaderos  de  manganeso  de  esta  región 
procedan  de  profundidades  muy  superiores  á  las  que 
alcanzan  las  formaciones  sedimentarias  que  constituyen 
su  capa,  llegando  disueltas  á  las  grutas  desde  otros  ya- 
cimientos metalíferos  donde  se  encontraban  acumula- 
das, ó  de  las  rocas  profundas  donde  formasen  parte  de 
sus  componentes  aislados  ó  en  unión  de  otros  cuerpos, 
de  que  se  separarían  en  virtud  de  los  agentes  endotelú- 
ricos  de  que  anteriormente  hemos  hablado. 

Después  de  cuanto  dejamos  consignado,  podemos  ya 
seguramente  establecer  que  los  criaderos  de  que  nos  es- 
tamos ocupando  entran  francamente  á  formar  parte  del 
grupo  de  criaderos  concrecionados,  en  él  que  están  com- 
prendidos la  mayoría  de  los  criaderos  metalíferos  que 
explota  la  industria.  Que  el  rellenamiento  de  sus  grietas 

I  se  ha  verificado  por  emanaciones  de  aguas  mineraliza- 

¡  das  por  el  ácido  carbónico,  cloro,  azufre,  fósforo  y  otros 
agentes.  Y  que  en  los  respaldos  de  las  citadas  grietas 
hau  ido  depositándose  de  una  manera  lenta  y  sucesiva 
los  elementos  metálicos,  tales  como  el  manganeso  y  el 
hierro,  que  las  indicadas  aguas,  en  estrecha  unión  con 

I  los  agentes  mineralizadores,  contenían. 
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Se  explica  así  la  estructura  fajeada  que  presentan 
frecuentemente  los  minerales  peroxidados  y  sus  varie- 
dades cristalinas,  y  la  disposición  que  presentan  en  éstas 
los  cristales  con  sus  cúspides  hacia  el  centro  de  la  grieta, 
donde  á  veces  se  encuentran  huecos  ó  soplados  tapizados 
de  cristalizaciones.  Así  se  explica  también  la  presencia 
del  cuarzo  que  acompaña  á  los  manganesos,  ya  sea  en 
mezcla  imperceptible  ó  en  forma  de  granos  y  venillas 
visibles  á  simple  vista,  el  que  no  llega  casi  nunca  á 
combinarse  con  las  sustancias  que  constituyen  las  me- 
nas para  formar  silicatos,  á  la  manera  de  lo  que  se  ve 
en  muchas  aguas  minerales  que  contienen  sílice,  lo  cual 
viene  en  corroboración  de  cuantas  ideas  hemos  expues- 
to sobre  el  origen  y  formación  de  esta  clase  de  criaderos. 

Sentado  ya  el  principalísimo  papel  que  los  agentes 
de  la  geodinámica  interna  han  tenido  en  la  génesis  de 
estos  criaderos,  nos  queda  sólo  ocuparnos,  aunque  no 
sea  más  que  sucintamente,  de  los  cambios  que  les  han 
hecho  sufrir  en  su  constitución  y  forma  los  agentes  de 
geodinámica  externa,  que  son,  por  decirlo  así,  el  com- 
plemento de  los  primeros,  y  cuyo  conjunto  se  emplea 
constantemente  en  modificar  las  formas  de  nuestro 
planeta. 

Sabemos  que  los  agentes  de  la  geodinámica  externa 
son  de  tres  especies:  físicos,  químicos  y  fisiológicos,  y 
que  el  agua,  bajo  sus  diversas  formas,  es,  no  sólo  el 
principalísimo  agente  físico,  sino  que  también  el  indis- 
pensable vehículo  de  las  restantes  especies  de  agentes. 
A  su  acción,  cuyo  principio  hay  que  buscar  á  la  vez  en 
la  energía  solar  y  en  la  gravedad,  hay  que  relacionar 
principalmente  todas  las  modificaciones  que  la  super- 
ficie del  Globo  ha  sufrido  por  parte  de  los  agentes  exte- 
riores. 

Pues  bien,  al  mismo  tiempo  que  se  verificaba  en  las 
grietas  de  los  filones  la  precipitación  química  de  los  ele- 
mentos metálicos  contenidos  en  las  aguas  mineraliza- 
das que  del  interior  de  la  tierra  provenían,  las  aguas 
procedentes  del  exterior  debieron  llegar  álas  indicadas 
fracturas,  y  como  estas  aguas  superficiales  contienen  en 
disolución  aire  atmosférico,  y,  por  consiguiente,  oxíge- 
no, claramente  se  deduce  que  de  la  mezcla  de  las  dos 
procedencias  pasarían  al  estado  de  óxidos  la  mayor 
parte  de  las  combinaciones  de  los  metales  manganeso 
y  hierro,  cuyos  óxidos  se  precipitarían  constituyendo 
los  criaderos.  Pero  la  acción  oxidante  de  las  aguas  pro- 
cedentes de  la  superficie  no  debió  en  muchos  casos  lle- 
gar á  todos  los  puntos  de  las  grietas  y  mucho  menos  á 
su  fondo,  sucediendo,  probablemente  en  bastantes,  que 
su  acción  debió  ser  iniciada  después  que  las  precipita- 
ciones de  los  aguas  mineralizadas  procedentes  del  inte- 
rior habían  empezado  á  efectuarse,  no  pudiendo,  por 
consiguiente,  llegar  á  los  indicados  puntos  la  acción 
oxidante  de  las  primeras.  Así  se  explica  cómo  en  mu- 
chos de  los  criaderos  de  manganeso,  no  en  todos,  como 
ya  hemos  dejado  indicado,  debajo  de  las  manganesas 
y  en  la  caja  que  los  contenía,  se  han  encontrado  los  car- 
bonatos,  siendo  éstos  tanto  más  puros  cuanto  más  se 
profundiza,  y  encontrándose  algunas  veces  cerca  de  la 
superficie  en  mezcla  íntima  con  los  óxidos. 


En  cuanto  á  la  época  geológica  en  que  empezó  el 
relleno  de  las  grietas  de  los  filones  por  las  sustancias 
metalíferas,  nada  se  puede  precisar,  pues  la  escala  geog- 
nóstica  de  los  terrenos  que  suceden  á  las  capas  del 
culm,  á  cuya  edad  pertenecen  la  mayor  parte  de  los 
estratos  sedimentarios  donde  se  encuentran  los  criade- 
ros, queda  bruscamente  interrumpida,  existiendo  una 
gran  laguna  de  terrenos,  que  alcanza  hasta  los  corres- 
pondientes al  triásico,  que  no  se  presentan  en  esta  re- 
gión. Sospéchase,  sin  embargo,  que  los  referidos  criade- 
ros pueden  muy  bien  corresponder  á  la  época  permiana; 
aunque  tal  suposición  sólo  procede  de  lo  que  en  otros 
países  se  ha  podido  demostrar. 

Para  no  extendernos  demasiado  en  estos  ligeros 
apuntes  geológicos,  hemos  de  consignar,  por  su  impor- 
tancia para  el  minero  que  busca  esta  clase  de  criaderos, 
que  el  ir  siempre  el  jaspe  acompañando  á  los  minerales 
de  manganeso,  es  un  indicio  de  inapreciable  valor,  y 
que  éste  es  mayor  siempre  que  no  se  pierda  de  vista 
que  la  riqueza  del  mineral  está  en  razón  directa  con  el 
grado  de  pureza  de  la  indicada  roca.  Añadiremos  que, 
generalmente,  acompaña  al  peróxido  desde  sus  prime- 
ros asomos  hasta  su  agotamiento  total,  y  como  es  una 
roca  muy  resistente  á  las  influencias  atmosféricas,  so- 
bresale del  terreno  y  es  fácil  conocer  dónde  pueden  en- 
contrarse las  menas;  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que 
no  siempre  donde  hay  jaspes  existen  manganesas,  y 
que,  para  no  inducir  á  error,  es  preciso  tener  siempre 
presentes  las  propiedades  que  la  roca  presenta,  como 
ya  hemos  indicado. 

Se  puede  decir,  sin  embargo,  que  allí  donde  se  pre- 
sente el  jaspe  hendido  por  numerosas  grietas,  salpicado 
de  manchas  y  con  venillas  de  arcillas  ferruginosas  ó  de 
manganesa,  allí  se  encuentran  las  menas  de  mangane- 
so con  mayor  ó  menor  cantidad. 

Ramón  Alonso, 
Ingeniero  de  Minas. 

Huelva,  Noviembre  de  1898. 

 SECCIÓN  OFICIAL  

Planos  de  minas.  —  Real  orden  concediendo  á  los 
propietarios  de  minas  nueva  prórroga  hasta  el  18  de 
Julio  del  año  próximo,  para  presentar  en  las  Jefaturas 
de  los  distritos  mineros  los  planos  de  labores  á  que  se 
refiere  el  cap.  V  del  Reglamento  de  Policía  minera, 
debiendo  entenderse  que  al  finalizar  el  mencionado 
plazo,  se  procederá  desde  luego  en  la  forma  prevenida 
en  el  cap.  XXI  del  referido  Reglamento,  contra  los  in- 
teresados que,  dejando  pasar  dicha  fecha,  no  hubieren 
dado  cumplimiento  á  lo  mandado.  (Gaceta  del  23  de 
Octubre.) 

  SOCIEDADES  

LA  COMPAÑÍA  DE  ÁGUILAS 
Esta  Compañía  se  encuentra  en  el  mayor  estado  de 
prosperidad,  y  las  utilidades  de  1898  se  espera  que  lle- 
guen á2  millones  de  francos,  que  representa  un  bene- 
ficio de  66,66  francos  para  cada  una  de  sus  30.000 
acciones.  Celebramos  sobremanera  tan  brillante  sitúa- 
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ción,  después  de  las  épocas  difíciles  por  que  ha  atrave- 
sado esta  Sociedad,  que  siempre  hemos  tenido  certeza 
de  que  llegaría  á  mejores  tiempos,  como  al  fin  ha  su- 
cedido. 

 VARIEDADES 

Huevo  sistema  de  galianizar  el  alambre.  —  Llá- 
mase galvanizar  el  alambre  el  cubrirlo  con  una  capa 
de  zinc,  sin  que  para  ello  tome  parte  alguna  la  corrien- 
te eléctrica.  El  procedimiento  que  se  sigue  ahora  obli- 
ga á  desliar  los  rollos  de  alambre  para  hacerlos  pasar 
por  el  baño  de  zinc.  Por  el  nuevo  procedimiento  no  se 
deslía  el  rollo,  sino  que  después  de  limpiado  por  el 
ácido,  se  le  sumerge  en  el  baño  de  zinc,  y  cuando  se 
supone  que  se  le  ha  adherido  suficiente  zinc,  se  echa  el 
rollo  prontamente  en  una  centrifuga  para  que  despida 
el  exceso  de  zinc,  después  de  lo  cual  se  le  sacude 
fuertemente  para  evitar  que  se  suelden  los  alambres 
entre  sí.  El  nuevo  sistema  da  principalmente  mejor  re- 
sultado que  el  antiguo,  para  galvanizar  el  espino  arti- 
ficial después  de  formado  y  enrollado. 

l.a  Harina  mereaiile.  —  Damos  á  continuación  la 
estadística  de  la  Marina  mercante  de  Europa  y  de  los 
Estados  Unidos  en  1897  á  1898: 
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Del  estado  anterior,  y  suponiendo  á  cada  buque 
veinte  años  de  vida,  resulta  que  se  deben  construir  en 
España,  sin  contar  con  el  crecimiento  natural,  18  bu- 
ques al  año,  lo  cual  demuestra  bien  claramente  la 
razón  de  ser  que  tiene  la  industria  de  la  construcción 
naval  para  la  Marina  mercante,  en  un  país  que  tiene 
hierro,  carbón  y  mano  de  obra  barata. 

Si  aquí  resulta  más  costosa  la  construcción  naval, 
es  por  torpeza  industrial,  porque  lo  que  depende  de  los 
elementos  naturales  y  la  mano  de  obra,  son  favorables 
á  la  baratura. 

Omisión  involuntaria.  —  Al  repasar  el  número  an- 
terior, hemos  notado  en  el  artículo  «Los  hermanos  Gó- 
mez Pardo»,  que  habíamos  omitido,  entre  los  ingenie- 
ros que  asistieron  el  día  6  al  homenaje  otorgado  á 
aquéllos  en  el  cementerio  de  San  Justo,  al  Sr.  Aroza- 
rena,  secretario  de  la  Escuela  de  Minas. 


I^a  fabricación  de  las  liólas  de  aeero.  —  Las  bo- 
las de  acero  que  se  usan  para  los  velocípedos,  y  que 
probablemente  se  usarán  en  los  vehículos  mecánicos  y 
en  los  talleres  también,  han  dado  lugar  á  una  industria 
sumamente  lucrativa,  como  lo  prueba  el  gran  número 
de  fábricas  que  para  ellas  se  están  estableciendo.  El 
centro  de  la  industria  se  encuentra  en  Schweinhurt,  en 
Baviera.  Dos  fábricas  existen  allí  del  mismo  dueño, 
que  producen  2  millones  de  gruesas  de  bolas  con  600 
operarios.  En  1896  había  en  Alemania  sólo  seis  fábri- 
cas que  produjeran  bolas,  y  ahora  hay  ya  20;  y  el  pro- 
ducto, que  era  1.500.000  gruesas,  se  ha  aumentado 
hasta  4.500  000  gruesas.  En  Francia  hay  14  fábricas  que 
hacen  500.000  gruesas  En  Inglaterra  hay  cuatro  fábri- 
cas que  producen  lo  mismo  que  en  Francia,  500.000. 
Alemania  hasta  ahora  ha  sido  el  país  que  más  ha  ex- 
portado; pero  los  Estados  Unidos  han  emprendido  la 
industria  también,  y  ya  han  conseguido  exportar  bolas 
á  Alemania,  y  con  más  razón  á  Inglaterra.  El  precio 
desde  1896  ha  bajado  el  65  por  100,  á  pesar  de  que  la 
primera  materia,  por  el  contrario,  ha  subido. 

En  España,  por  supuesto,  aun  no  se  fabrican,  y  no 
será  porque  no  se  pueda  hacer  acero  barato  y  bueno; 
tampoco  debería  faltar  consumo,  pero  por  orden  natu- 
ral, aquí  debería  ir  unida  la  fabricación  de  bolas  á  la 
de  tubos  para  velocípedos,  y  parece  una  industria  indi- 
cada en  sus  dos  renglones  para  la  Sociedad  de  Tubos 
Forjados  de  Bilbao. 

Nosotros  creemós  que  los  velocípedos  como  sport 
decaerán  mucho;  pero  en  cambio  el  velocípedo  utilita- 
rio, cuando  llegue  á  su  precio  mínimo,  tendrá  siempre 
muchas  aplicaciones,  aun  después  de  que  los  automó- 
viles se  generalicen.  Los  velocípedos  serán  siempre  el 
medio  de  traslación  rápida  más  barata  para  los  que 
puedan  gastar  fuerza  muscular  sin  inconveniente.  He- 
mos visto  un  cálculo,  por  el  cual  resulta  que  la  conser- 
vación del  velocípedo  en  perfecto  estado  representa 
menos  de  medio  céntimo  de  peseta  por  kilómetro  reco- 
rrido. 

Ramal  de  Gergal.  —  El  ramal  de  Gergal  á  la  línea 
de  Linares  á  Almería,  empezará  á  construirse  en  este 
mes,  según  dicen  de  aquella  capital.  Es  una  línea  lla- 
mada á  fomentar  los  embarques  de  mineral  por  aquel 
puerto.  No  sin  razón  ha  luchado  tanto  la  provincia  por 
lograr  tener  su  ferrocarril,  el  cual  al  cabo  está  llamado 
á  dar  tan  buenos  frutos. 

Registros  mineros  notables  en  la  provincia  de 
Oviedo.  —  D  José  Cabal  Sánchez  solicita  2  000  hectá- 
reas de  mineral  de  hierro  en  el  término  de  Villaviciosa, 
con  el  nombre  de  Dolores  Segunda. 

D.  Eladio  del  Valle  Bellina,  de  Villaviciosa,  800 
hectáreas,  en  Miravelles,  con  el  nombre  de  Casua- 
lidad. 

Teniendo  en  cuenta  lo  costoso  que  se  hace  ahora  el 
sostener  minas  que  no  estén  en  producto,  es  de  supo- 
ner que  sean  estos  registros  de  grandes  esperanzas. 

(¿ra ndcs  minas  de  alomo.  —  Se  habla  de  un  des- 
cubrimiento de  unas  inmensas  minas  de  plomo  argen- 
tífero en  Larón,  cerca  de  la  bahía  de  Placencia,  en  Te- 
rranova.  El  filón  se  asegura  que  tiene  5,40  metros  de 
potencia,  con  una  corrida  de  1.600  metros.  Quizá  sea 
este  descubrimiento  como  otro  de  que  se  habló  hace 
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poco  más  de  un  año  en  el  Canadá,  y  que  dió  lugar  á  que 
uno  de  nuestros  ingenieros  de  Minas  más  competentes 
hiciera  un  viaje  para  examinar  la  mina,  y  á  que  le  qui- 
tara la  importancia  que  se  le  habia  atribuido. 

Los  precipitados  de  oro  por  el  zinc  y  la  eorrienle 
eléctrica.  —  El  sistema  de  Bettel  para  sustituir  el  zinc 
por  el  oro  por  la  electrólisis,  parece  que  ha  dado  buen 
resultado  en  Johannesberg  en  pequeño,  y  se  hacen  es- 
fuerzos por  generalizar  el  sistema  en  las  explotaciones 
africanas.  Entre  otras  ventajas  se  supone  que  aumenta 
el  oro  obtenido,  por  su  pureza,  en  2,50  á  3  pesetas  de 
valor  por  onza. 

La  turbina  de  vapor  en  los  buques.  —  La  casa 

Parson,  de  Gatesliead,  lleva  muy  adelantada  la  cons- 
trucción de  dos  buques  con  turbina  de  vapor;  el  uno 
para  la  Marina  inglesa,  y  otro  para  Rusia.  Son  de  200 
pies  de  eslora,  y  desarrollarán  10  000  caballos;  y  como 
velocidad  mínima  navegarán  de  35  á  40  nudos  por 
hora,  aun  cuando  Mr.  Parson  espera  llegar  á  45  nudos; 
esto  es  muy  cerca  de  80  kilómetros  por  hora.  Hace  po- 
cos años  se  hubiera  declarado  loco  á  quien  hubiera 
anunciado  llegar  á  esas  velocidades  á  flote. 
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Algunas  observaciones  sobre  los  desastres  de  la  Marina  es- 
pañola EN  EL  AÑO  de  1898,  por  D.  Carlos  Saavedra  Magdalena, 
alférez  de  navio. 

Noble  es  el  intento  del  joven  autor  de  este  folleto, 
de  defender  al  Cuerpo  á  que  pertenece  de  los  cargos 
que  pudieran  hacérsele  ó  que  se  le  han  hecho  por  los 
desastres  sufridos,  en  los  cuales  ha  tenido  la  Marina 
española  la  desgracia  de  llevar  la  parte  más  visible, 
sin  ser  en  realidad  la  que  se  pueda  llamar  la  más  res- 
ponsable en  el  fondo. 

Para  las  personas  pensadoras  que  profundizan  las 
cuestiones,  no  era  preciso  el  trabajo  del  Sr.  Saavedra, 
ni  ningún  otro,  aunque  procediera  de  la  máxima  auto- 
ridad de  la  Marina,  para  convencer  á  esa  clase  de  es- 
pañoles de  que  nuestras  fuerzas  navales  eran  de  una 
inferioridad  absoluta  tal,  que  no  había  esperanzas  de 
vencer,  ni  era  siquiera  razonable  el  luchar.  Que  la  res- 
ponsabilidad de  los  desastres  es  del  Gobierno  que  nos 
llevó  tan  locamente  y  con  tanta  cobardía  moral  á  la 
guerra,  nadie  que  discurra  lo  puede  poner  en  duda,  y 
á  la  Marina,  al  menos  á  la  parte  de  ella  llamada  á  obe- 
decer, le  cabe  la  más  mínima  parte  en  el  desastre  final 
y  en  la  falta  de  incidentes  militares  que  lo  atenuaran. 

El  folleto  del  Sr.  Saavedra,  como  todos  los  escritos 
pensados  con  tendencias  de  clase,  es  peligroso  de  leer 
por  aquellos  que  carezcan  del  criterio  general  necesa- 
rio acerca  de  lo  que  es  mejor  para  los  intereses  totales 
del  pais.  Mucha  Marina  antes,  mucha  Marina  ahora, 
mucha  Marina  siempre,  es  la  conclusión  á  que  llega  el 
autor;  pero  esto,  si  bien  inspirado  en  los  más  genero- 
sos deseos,  se  pide  con  olvido  absoluto  de  dos  ideas 
capitalísimas:  la  primera  es  que  mucha  Marina  y  muy 
buena  cuesta  enormes  dispendios,  y  España,  lejos  de 
haber  gastado  en  Marina  menos  de  lo  que  podía,  por 
el  contrario,  ha  gastado  demasiado.  Esta  idea  es  inde- 
pendiente de  si  con  lo  gastado  se  ha  podido  hacer  más 
y  mejor;  de  todos  modos,  quedaría  lo  mismo.  La  otra 


idea,  no  menos  capital  que  ésta,  es  que  España,  con 
sus  17  millones  de  habitantes  pobres  y  poco  trabajado- 
res, y  con  una  raza  declinando  en  condiciones  físicas, 
no  puede  poseer  una  Marina  que  tenga  verdadera  sig- 
nificación al  lado  de  la  que  sostienen  las  grandes  po- 
tencias, y  poca  Marina  es  exactamente  lo  mismo  que 
ninguna  para  pelear.  Para  darle  en  tiempos  de  paz 
cierto  lustre  al  pais,  bastaba  y  sobraba  con  la  que  te- 
níamos; mas  para  tomar  posición  influyente  entre  las 
potencias  navales,  necesitábamos  tres  ó  cuatro  veces 
más  en  cantidad  y  gastar  todavía  más  para  que  fuera 
mejor  en  material  y  personal,  y  esto  no  lo  podemos 
hacer  porque  no  tenemos  medios  para  ello.  Esta  es  la 
verdad  pura,  sin  ambages  ni  rodeos,  y  por  desagrada- 
ble que  sea  á  los  marinos,  es  preciso  que  se  acostum- 
bre áesta  idea  y  se  dejen  de  las  fantasías  que  resultan 
ne  ver  la  cuestión  sólo  de  un  lado.  Poca  Marina  y  que 
sea  construida  en  el  país  la  que  haya,  sin  ingleses,  ni 
franceses,  ni  italianos,  es  lo  que  hay  que  pedir  en  las 
tristísimas  circunstancias  presentes. 

Por  lo  demás,  el  folleto  del  Sr.  Saavedra,  discreta- 
mente escrito  en  algunos  capítulos,  en  otros  con  cierta 
inexperiencia,  se  lee  con  interés  y  revela  siempre  un 
distinguido  oficial  de  nuestra  Armada  y,  sobre  todo, 
un  hombre  de  corazón,  al  cual  las  terribles  desgracias 
de  la  patria  contristan  y  desvelan. 

Nuestros  lectores  nos  perdonarán  que  por  esta  vez 
no  hayamos  podido  sustraernos  á  la  preocupación  ge- 
neral, y  nos  hayamos  salido  del  cuadro  acostumbrado 
en  que  suelen  estar  nuestras  bibliografías  de  los  libros 
recibidos. 

J.  G  II 


Un  alemán  que  posee  el  español  y  lleva  de  residen- 
cia tres  años  en  España,  práctico  en  la  fabricación  de 
puntas  de  todas  clases,  espino  artificial  y  alambre  gal- 
vanizado, desea  colocarse  de  jefe  ó  encargado  de  algún 
taller  en  dichos  artículos,  pues  ya  ha  desempeñado  el 
cargo  en  algunas  fábricas. 

Igualment  e  dicho  individuo  desea  asociarse  y  explo- 
tar esa  industria  y  montaje  y  colocación  de  máquinas, 
con  algún  socio  capitalista 

Para  informes,  dirigirse  á  esta  Administración. 


OET    l/FIMnF"    una  mácluma  y  caldera  de  va- 
wtlill^t    por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 


ENRIQUE  HAUSER 

INGKNIEKO  CONSIJLTuR  DE  MINAS  Y  KLECTKÍCI DAD 


Práctico  en  Proyectos  de  estaciones  centrales  para 
alumbrado  eléctrico  y  transporte  de  fuerza.  Ampliación 
de  las  existentes.  Arreglo  de  las  instalaciones  defectuo- 
sas. Organización  y  marcha  económica  de  las  mismas. 

Madrid,  Zorrilla,  33  (antes  Sordo) 

MARTES  Y  VIERNES  DE  DOS  A  TRES 
Correspondencia  á  provincias. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  de  metales  vuelve  á  pasar  por  un  estado 
sumamente  interesante;  pero  esta  vez  les  toca  hacer  el 
principa]  papel  á  los  renglones  siderúrgicos.  Nuestros 
lectores  notarían  en  nuestra  anterior  Revista  el  hecho 
sumamente  anómalo,  y  hasta  creernos  sin  precedente, 
de  que  se  cotizara  el  lingote  de  Middlesborough  á  ma- 
yor precio  que  los  warrants  de  Glasgow;  á  nosotros 
nos  parecía  imposible  que  fuera  así,  pero  no  nos  atre- 
vimos á  alterar  las  cifras  del  telegrama.  Al  día  si- 
guiente tuvimos  la  explicación.  En  el  lingote  de  Ingla- 
terra se  especula  mucho,  y,  corno  en  la  Bolsa  de  papel 
del  Estado,  se  hacen  ventas  al  descubierto. 

Lo  frecuente  es  que  de  una  liquidación  á  otra  las 
diferencias  sean  de  escasa  entidad;  pero  en  la  semana 
pasada,  sea  porque  las  ventas  al  descubierto  tuvieran 
importancia,  sea  porque  los  warrants  de  Middlesbo- 
rough se  hubieran  reunido  en  pocas  manos,  el  hecho 
fué  que  pudo  hacerse  la  combinación  para  subir  el 
precio  de  estos  documentos,  y  se  produjo  el  fenómeno 
de  que  fuera  más  fácil  comprar  el  lingote  mismo  que 
sus  recibos  representativos  de  los  depósitos,  y  como 
consecuencia,  se  elevaron  los  precios  de  un  modo  des- 
compasado, sin  que  los  siguieran  en  igual  medida  los 
warrants  de  Glasgow.  De  ahí  que  se  viera  ese  caso  ra- 
rísimo de  valer  más  el  lingote,  que  siempre  se  había 
estimado  inferior.  Esta  es,  como  si  dijéramos,  la  ex- 
plicación que  pudiéramos  llamar  de  bolsista;  la  nues- 
tra es  completamente  distinta. 

Es  que  realmente  las  existencias  del  lingote  y  la 
cantidad  que  se  está  produciendo  no  se  encuentran  en 
la  debida  proporción  con  la  demanda,  y  era  preciso, 
como  habíamos  anunciado  hace  bastantes  semanas, 
que  vendría  un  alza  viólenla.  Esto  que  nosotros  veía- 
mos tan  claro  desde  fuera  del  mercado  inglés,  no  se 
veía  de  un  modo  bastante  general  desde  dentro  de  él, 
y  así  es,  que  los  primeros  que  han  sido  de  nuestra  opi- 
nión se  han  aprovechado  grandemente,  porque  el  alza 
violenta,  no  sólo  se  determinó  en  el  lingote  más  barato 
de  Cleveland,  sino  que  su  influencia  se  sintió  en  tan 
alto  grado  en  el  de  hematites,  que,  como  se  verá  en 
nuestra  cotización,  ha  alcanzado  precio  de  crisis  de  es- 
casez real  y  verdadera. 

Esta  situación  tan  favorable  á  España  para  los  mi- 
nerales que  se  exportan,  puede  ser  de  alguna  duración, 
porque  viene  acompañada  de  haberse  cerrado  á  la  na- 
vegación, por  los  hielos,  los  puertos  del  Báltico,  y  por 
lo  tanto  no  hay  que  contar  con  minerales  de  Suecia 
hasta  la  primavera  próxima.  Es,  pues,  difícil  decir  el 
rumbo  que  va  á  tomar  el  mercado  de  lingote  durante 
el  invierno;  pero  fácil  es  ver  otra  temporada  como  la 
de  1873.  Los  demás  metales  siguen  en  buenos  precios, 
por  más  que,  en  general,  todos  hayan  perdido  alguna 
fracción  desde  nuestra  última  Revista,  menos  la  plata, 
que  conserva  el  mismo  precio. 

El  azogue  ha  ganado  1  chelín.  También  hemos  teni- 
do que  aumentar  algún  tanto  el  precio  del  antimonio, 
qne  ha  llegado  á  venderse  á  ¿£  37.5  ,  y  queda  con  bue- 
na demanda. 

El  cobre  ha  tenido  una  pequeña  baja  desde  la  pasa- 
da semana,  y  aun  mayor  si  se  considera  que  tuvo  días 
de  alcanzar  el  precio  de  ¿£  56,10.  Ahora,  mientras  no 
veamos  que  las  menas  suben  siquiera  3  peniques  por 
unidad,  no  hay  que  esperar  que  rebase,  sino  muy  poco 
de  ±  56.  Otra  indicación  que  hay  también  para  dudar 
que  suba  el  cobre,  es  que  hay  baja  en  las  acciones  de 
Ríotinto,  por  más  que  esto  pudiera  estar  influido  por  la 
subida  del  interés  del  dinero  en  todos  los  mercados. 

El  zinc  por  fin  parece  que  ha  encontrado  el  precio 
límite  de  por  ahora,  y  que  no  llegará  á  las  £  25. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 
,  -t^x  


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carb  Ones.  En  las  cuencas  do  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   24  á26  Ptag. 

Sobre  vagón;  á  bordo  l  Galletas  lavadas   20á24  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  "  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14ál6  — 

á  4  pesetas  más,  se-  )  Idem  id.  somigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15ál8  — 

'  Cok  metalúrgicoydoméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15   

■  Grueso   15  — 

Pnertollano  en  vagón,  S  Granadillo  lavado   8,60  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10   

Menudo   3   

Cok — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   80á32  — 

—  Bólmez  do  1."   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  y  oarbonato.  9/6 á  10  6 chelin. 

—  —      Rubio  superior   8/6  á  9/6 

—  Cartagena  maDganesiforo  15  por  100..  .  11  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    6  5  — 

Plomo.  —  Linares  sulfures  con  78  por  100   12,50  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2        -  - 

METALES 

Plomo. — Linares  quintal  de  46  kilogramos  ....  19  Ptas. 

—  Cartagena  —  de  46  —  ....  20  — 
Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —     para  pudelar. ...  78  — 
Tub  OS,  hierro  colado  C.a  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  ¡  Bañas,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

Y         Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  f  Angulos  —  '320  — 

Alambre  — Telegráfico  100  K. 

Aceros.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Bésseiner,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ord'naria                                    ...    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  58 

—  Cleveland  warrants                                   —  51/9 

Barras  Staffordshire  superiores   7.12 

—  Middlesborough  corrientes                         —  6.10 

—  Bruselas   137,50  Fr 005 

Viguetas  belgas   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  6.10/ 

Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales                —  4.12/ 

—  En  barras                                           —  6.10/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  .6.12,6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  6.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00" 

Manganeso.— Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool .  ...  15  — 

—              Agria,      —        .  .   10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £  21.5/ 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.9/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sres.  Thomns  Alórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49/11  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  59.1  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     J_-  56.3/9 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  80.11/3.— Id.  inglés..    £  84 

Plomo  español  sin  plata                                     —  13.8,9 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  27  ,5/lg  peniq. 

■ — ■           Fina,  onza  inglesa   30  — 

Antimonio                                        ,r  37 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  de  ¿£  5)                  —  30.5' 

—  Tharsis                                               —  7.10 

MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valenoia,  8. 
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SECCION   CIENTIFICO -INDUSTRIAL  

TRANVIA  ELÉCTRICO  DE  MADRID  (1) 

FÁBRICA  GENERATRIZ  DE  LA  ENERGÍA  ELÉCTRICA 

Hállase  situada  en  un  hermoso  edificio  de  dos  naves 
principales,  construido  de  nueva  planta,  al  final  de  la 
calle  Ancha  de  San  Bernardo,  entre  la3  glorietas  de  este 
nombre  y  de  Quevedo.  Existen  en  la  actualidad  insta- 
ladas en  él  dos  grandes  unidades  generatrices,  y  hay 
espacio  para  poder  colocar  una  tercera,  igual  á  las  actua- 
les. Tiene  cada  uno  de  estos  grupos  electrógenos  un 
motor  de  vapor  de  dos  cilindros  (de  alta  y  baja  presión) 
de  más  de  500  caballos  de  vapor  de  potencia,  con  dis- 
tribución por  válvulas,  sistema  P.  Allis,  tipo  derivado 
del  Corliss,  construidos  por  Dick  Kerr,  de  Londres. 
Estas  máquinas  pueden  trabajar  con  condensación,  á 
cuyo  efecto  cada  una  tiene  por  bajo  de  la  superficie  del 
suelo,  su  máquina  especial  destinada  á  este  servicio,  es 
decir,  al  movimiento  de  las  bombas  de  aire  y  de  eleva- 
ción del  agua  caliente  hasta  la  parte  más  alta  del  refri- 
gerador. Consiste  éste  en  un  castillete  de  chapa  de  hie- 
rro de  unos  8  metros  de  elevación  por  6  metros  cuadra- 
dos de  sección,  que  se  eleva  sobre  un  recipiente  de 
mampostería  que  recoge  el  agua.  Este  castillete  está 
dividido  en  su  interior  por  una  multitud  de  diafragmas 
de  tela  metálica  de  hierro  galvanizado,  diferentemente 
inclinados,  cuyo  objeto  es  dividir  el  agua  que  las  bom- 
bas vierten  en  la  parte  superior  del  castillete  hasta  su 
caída  en  el  recipiente.  Para  facilitar  aún  el  enfriamien- 
to de  aquélla,  dos  ventiladores  helizoidales,  que  mueven 
dos  motores  eléctricos,  pueuen  inyectar  una  gran  co- 
rriente de  aire  del  exterior  por  la  base  del  castillete. 

La  máquina  principal  lleva  montados  en  su  árbol 
un  gran  volante  y  el  inducido  de  tambor,  devanado  en 
tensión,  de  la  dinamo  generatriz  Thomson  Houston,  de 
corriente  continua,  ambos  entre  los  dos  cilindros  de 


vapor.  El  inductor  de  estas  dinamos  es  decapolar  y  el 
devanado  de  la  excitación  compuesto  (hypercompound) 
calculado  para  disminuir  las  variaciones  de  la  diferen- 
cia de  potencial  en  la  línea,  á  pesar  de  los  grandes 
cambios  que  el  trabajo  de  la  tracción  suele  produ- 
cir en  el  valor  de  la  intensidad  de  la  corriente.  Se 
trabaja  en  la  fábrica  á  90  vueltas  por  minuto  y  500  V., 
término'  medio,  y  cada  dinamo  puede  producir  hasta 
750  A.,  ó  sea  unos  375  kw.  Hay  además  instalada  otra 
dinamo,  también  de  Thomson  Houston,  que  puede  ser 
puesta  en  movimiento  por  un  motor  de  vapor  de  Dick 
Kerr,  de  110  caballos,  destinada  a  dar  luz  á  la  fábrica, 
energía  á  los  ventiladores  de!  refrigerador,  y  también  á 
ayudar  á  las  máquinas  principales  en  caso  de  necesi- 
dad. Con  su  auxilio  se  han  realizado  las  pruebas  de 
marcha  de  los  carruajes  en  la  calle  de  Serrano  durante 
el  verano  último. 

Las  máquinas  de  vapor  tienen  taqueómetros  Allis, 
y  ambos  cilindros  (de  alta  y  baja  presión)  vienen  pre- 
parados para  poder  tomar  los  diagramas  del  trabajo  con 
el  indicador,  como  deben  hoy  día  estarlo  todos  los  mo- 
tores térmicos  un  poco  importantes.  El  vapor  se  produ- 
ce en  dos  calderas  Babcock  y  Wilcox  que  están  situadas 
en  nave  distinta  que  los  motores  y  dinamos,  y  tienen 
en  sus  hogares  inyección  de  vapor  para  activar  el  tiro. 
Este  se  obtiene  actualmente  con  una  chimenea  de  chapa, 
á  la  que  sustituirá  una  grande  de  ladrillo  que  se  levanta 
actualmente,  en  reemplazo  de  otra  semejante  que  hubo 
que  derribar,  por  haberse  empezado  á  inclinar  durante 
su  construcción,  sin  duda  un  poco  precipitada.  La 
actual  tendrá  45  metros  de  altura  y  unos  2,8  metros  de 
diámetro  en  la  base,  y  su  terminación  debe  ser  indis- 
pensable para  extender  el  servicio  de  los  coches  eléctri- 
cos á  toda  la  línea.  Las  calderas  tienen  máquina  espe- 
cial y  calentador  del  agua  de  alimentación,  este  último 
del  sistema  conocido  de  Babcock  y  Wilcox. 

La  figura  4.a  (1)  es  un  esquema  del  cuadro  de  cone 
xiones  y  distribución,  cuyo  examen  lo  explica  suficiente- 
mente. Como  las  dinamos  son  de  excitación  compuesta, 
para  unirlas  en  paralelo,  cuando  la  demanda  aumenta, 
v  hay  necesidad  de  poner  en  comunicación  directa  por  el 
llamado  hilo  de  equilibrio  ó  de  Gramme  sus  escobillas 
del  mismo  nombre;  el  interruptor  Ie  de  este  hilo  no 
está  colocado  en  el  cuadro  de  distribución,  sino  situado 
entre  las  dos  dinamos.  Los  instrumentos  de  medida  son 
de  Weston,  y  los  amperímetros  ofrecen  la  particulari- 
dad de  estar  puestos  en  derivación  y  no  en  serie  con  los 
conductores  cuya  corriente  han  de  medir,  es  decir,  que 
el  trozo  de  conductor  colocado  entre  los  terminales  del 
instrumento,  sirve  de  reductor  /  shunt J  al  circuito  de 
éste  y  de  un  hib  flexible  de  conexión,  siendo  fácil,  por 
tanto,  deducir  el  valor  de  la  corriente  en  este  reductor 
¡  de  resistencia  conocida  y  graduar  el  amperímetro  para 
que  dé  directamente  esta  corriente  y  no  la  que  real- 
mente le  atraviesa  Esto  tiene  la  ventaja  de  hacer  las 
medidas  más  precisas,  por  lo  mismo  que  son  pequeñas 
las  corrientes  en  el  aparato.  La  línea  de  trazos  que  une 


(l)    Víase  el  número  anterior. 


(1)    Lámina  9.a,  número  anterior. 
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con  la  barra  colectora  (-+-)  la  escobilla  (+)  de  cada  di- 
namo, representa  un  conductor  con  su  interruptor  Ll 
que  permite  alimentar  los  electros  Ed  de  una  máquina, 
directamente  desde  el  cuadro,  lo  cual  abrevia  el  período 
de  preparación  pira  ponerla  en  paralelo  con  las  que 
están  en  marcha;  para  lo  cual  es  necesario,  una  vez 
puesta  aquélla  en  movimiento,  cerrar  el  interruptor  I, 
dejando  el  I'  abierto  hasta  que  haya  adquirido  la  dina- 
mo su  diferencia  de  potencial  normal;  entonces  se 
abre  Ll  cerrando  I'  é  ie,  y  la  maquina  queda  trabajan- 
do sobre  la  línea. 

El  cuadro  está  formado  por  varios  tableros  de  már- 
mol negro  dispuestos  verticalmente  en  uno  de  los  frentes 
de  la  sala  de  máquinas.  En  los  tableros  de  la  izquierda, 
correspondientes  á  las  dinamos,  se  ve  en  la  parte  supe- 
rior el  interruptor  automático,  sistema  Thomson,  apa- 
rato indispensable  á  consecuencia  de  los  valores  exage- 
rados que  puede  tener  la  corriente  cuando  coinciden  en 
la  línea  varios  arranques  de  carruajes  á  un  tiempo,  ó 
cuando  en  alguno  de  ellos  se  produce  un  corto  circuito; 
inmediatamente  debajo  está  el  amperímetro,  y  después 
de  éste  el  volante  del  reostato  regulador  del  campo  de 
la  excitación  R  (figura  4  á  su  izquierda  la  llave  Ll 
del  esquema,  y  á  su  derecha  una  lampara  que  con  una 
resistencia  de  500°  en  serie,  está  en  derivación  con  los 
electros  E,;  y  sirve  de  indicador  de  la  corriente  que  los 
atraviesa:  después  están  los  interruptores  y  el  conmu- 
tador para  el  voltímetro  Vm.  Este  y  el  de  las  barras  co- 
lectoras V f  (del  esquema)  se  hallan  instalados  á  la  iz- 
quierda del  cuadro  general.  En  la  parte  derecha  de  éste  1 
se  ven  los  interruptores,  amperímetros  é  interruptores 
de  los  feeders.  De  la  fábrica  arrancan  cinco  actualmente, 
que  después  se  van  derivando  con  secciones  menores 
desde  las  cajas  de  distribución  situadas  á  lo  largo  de  'a 
línea.  Hay  en  el  cuadro  sitio  para  otros  dos  que  acaso 
puedan  servir  en  su  día  para  el  tranvía  del  Este,  en 
parte  de  su  trayecto,  si  el  de  Madrid,  por  aumento  de 
su  servicio,  no  tiene  necesidad  de  útililizarlos.  Las  re- 
sistencias reguladoras  del  campo  magnético  de  la  exci- 
tación en  derivación  están  situadas  por  bajo  del  piso 
de  la  sala,  y  los  plomos  fusibles  van  colocados,  como  las 
barras  colectoras  y  todas  las  conexiones,  detrás  de  los 
tableros.  El  último  de  la  izquierda  está  destinado  á  la 
máquina  pequeña  para  el  alumbrado  y  movimiento  de 
los  ventiladores.  En  el  centro  del  cuadro,  además  del 
reloj,  hay  un  amperímetro  totalizador,  otro  registrador, 
y  en  su  parte  baja  debe  colocarse  un  contador  general 
E.  Thomson. 

Aunque  algunas  veces  los  electros  en  serie  pueden 
ponerse  en  derivación  con  una  resistencia  variable,  con 
objeto  de  disminuir  las  oscilaciones  de  la  diferencia  de 
potencial,  aquí  no  existe  esta  disposición,  y  la  regula- 
ción á  mano  que  ha  de  completar  la  que  automática- 
mente produce  el  devanado  de  las  generatrices,  se  ob- 
tiene por  el  reostato  R  del  esquema.  Como  se  dirá 
después,  los  alimentadores  ( feeders )  están  calculador- 
para  que  la  pérdida  de  tensión  con  la  corriente  media 
no  exceda  de  50  volts,  y  el  devanado  (hypercompoutulj 
de  las  dinamos  debe  estarlo  para  regularizar  las  oscila- 


ciones que  en  e&ta  pérdida  de  tensión  producen  las  va- 
riaciones que  la  corriente  tiene  necesariamente  por  en- 
cima y  por  bajo  del  dicho  valor  medio  de  la  misma. 

(Se  continuará.) 

José  ¡tlnria  «le  illnrinringn, 

Profesor  de  Electrotecnia  de  la  Escuela  de  Minas. 



LOS  MINISTERIOS  EN  ESPAÑA 

Se  anuncia  ya,  como  cosa  resuelta  é  inmediata,  la 
supresión  del  Ministerio  de  Ultramar,  que,  por  desdi- 
cha nuestra,  no  tiene,  de  hoy  más,  razón  de  ser;  y  esta 
es  la  ocasión  oportuna  de  tocar  una  de  esas  cuestiones, 
que  no  deben  tratarse  extemporáneamente.  Hay  en  la 
distribución  de  las  Secretarías  en  España  un  error 
gravísimo,  que  pudiera  corregirse  en  estos  momentos 
en  que  por  necesidad  se  lia  de  producir  variación  im- 
portante en  esas  regiones  administrativas  en  que  la 
estabilidad  conviene. 

El  Ministerio  de  Fomento,  abarcándola  Instrucción 
y  las  Bellas  Artes  de  un  lado,  y  de  otro  las  Obras  pú- 
blicas, la  Industria  y  el  Comercio,  es  tan  vasto  y  hete- 
rogéneo, que  no  hay  posibilidad  de  que  haya  un  minis- 
tro con  tan  variadas  aptitudes  que  de  todo  entienda  y 
á  todo  provea,  y  así  sucede  que  cuando  es  una  capa- 
cidad para  lo  primero,  es  una  nulidad  para  lo  segun- 
do, salvo  los  casos  en  que  es  igualmente  incapaz  para 
lo  uno  y  lo  otro. 

Además,  el  Ramo  puramente  técnico  de  Correos  y 
Telégrafos  se  sale  del  marco  en  la  Secretaría  de  Go- 
bernación, el  Ministerio  político  por  excelencia,  y  en 
cambio  presenta  conexiones  evidentes  con  las  Obras 
públicas,  especialmente  con  las  vías  de  comunicación. 
Y  parece  también  razonable  que  las  minas  del  Estado 
estén  manejadas  por  la  Administración  del  Ramo  de 
Minas,  que  es  la  competente,  y  pertenezca,  por  tanto, 
á  la  Dirección  de  Industria  del  Ministerio  de  Fomento, 
ó  como  se  quiera  llamar  en  adelante,  en  vez  de  correr 
á  cargo  de  la  Secretaría  de  Hacienda.  Si  bien  se  mira, 
¿qué  obligación  tiene  un  ministro  de  Hacienda,  ó  un 
director  de  Propiedades,  de  poseer  conocimientos  de 
minería?  En  todo  esto  habrá  que  convenir,  á  no  ser  que 
sigamos  entendiendo  que  no  es  una  necesidad  inelu- 
dible que  los  ministros  y  directores  conozcan,  siquiera 
de  oídas,  los  ramos  administrativos  que  les  están  en- 
comendados 

En  las  naciones  ricas  hay  un  ministro  para  cada 
cosa,  y  así  nuestro  Ministerio  de  Fomento  comprende 
en  Francia  cuatro  carteras,  si  no  estamos  equivocados: 
Instrucción  pública,  Agricultura,  Obras  públicas,  y 
Comercio.  Cualquiera  de  ellas,  en  electo,  tiene  tela  cor- 
tada, para  un  hombre  de  Gobierno;  pero,  dada  nues- 
tra pobreza,  no  hay  que  pensar  en  esos  lujos,  y  pudié- 
ramos contentarnos  con  que  la  Secretaría  de  Fomento 
se  partiese  en  dos:  un  Ministerio  de  Instrucción  y 
de  Bellas  Artes  y  otro  de  Producción  ó  de  Trabajo; 
comprendiendo  este  último  Direcciones  ó  Secciones 
de  Obras  públicas,  de  Agricultura,  de  Industria,  de 
Minas,  de  Comercio  y  Navegación,  de  Trabajo,  de  Co- 
municaciones y  alguna  otra  que  nos  dejemos  en  el 
tintoro. 

Así  y  todo,  será  necio  pretender  que  el  ministro  de 
Producción  tenga  competencia  en  todos  estos  ramos. 
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Ingenieros  notables  parecen  los  más  indicados  para 
desempeñar  esa  cartera.  Si  el  régimen  exige  que  se 
provea  en  un  hombre  político,  en  un  hombre  de  Parla- 
mento, que  al  menos  sea  un  economista  distinguido 
Lo  que  es  indiscutible,  y  lo  han  consignado  con  muy 
buen  sentido  las  Cámaras  de  Comercio,  es  quo  los  je- 
fes de  Sección  no  sean  especialistas  que  desempeñen 
el  cargo  de  un  modo  permanente. 

Recientemente  nos  ha  traído  á  la  memoria  el  señor 
Pérez  de  Guzmán  que  cuando  el  ilustre  Burgos  propu- 
so en  1826  la  creación  de  un  Ministerio  de  Fomento,  y 
realizó  su  proyecto  en  1832,  fué  con  el  objeto  de  resar- 
cir á  España,  por  medio  del  desenvolvimiento  de  sus 
fuerzas  propias  y  de  sus  energías  internas,  de  la  pérdi- 
da enorme  que  habia  sufrido  en  el  exterior  al  separarse 
de  la  Metrópoli  las  grandes  provincias  de  América. 
Hoy  nuevos  territorios  nos  son  segregados  después  de 
una  guerra  ruinosísima.  En  las  ideas  expuestas  por 
Burgos  en  su  famosa  Representación  á  Fernando  VII,  \ 
ampliadas  y  enmendadas  con  arreglo  á  los  tiempos, 
puede  residir  en  gran  parte  el  medio  eficaz  de  recobrar 
las  fuerzas  perdidas. 

 —  

Resolución  del  problema  de  la  trisección  del  ángulo 

l'OR  MEDIO  DK  LA  REGLA  Y  EL  COMPÁS  ORDINARIO 


Sin  pretensiones  de  ningún  género  propongo  !a  s¡ 
guíente  resolución  exacta  y  sencilla  del  problema  de 
la  trisección  del  ángulo,  conseguida  solamente  poi 
medio  de  la  regla  y  el  compás  ordinario,  por  un  pro- 
cedimiento aplicable  á  cualquier  ángulo  menor  de  135" 
sexagesimales.  La  trisección  de  los  ángulos  mayores 
se  deduce  de  la  de  los  inferiores  á  135°  fácilmente  por 
los  procedimientos  conocidos,  que  no  hay  para  qué 
mencionar. 

He  aquí  la  solución  del  problema: 

Siendo  R  S  T(ñg.  1.a)  el  ángulo  propuesto,  prolón- 


Figura  1.a 


guese  más  allá  del  vértice  uno  de  sus  lados,  y  descrí- 
base el  arco  de  círculo  P  Q  con  un  radio  arbitrario. 

Márquense  sobre  el  canto  de  una  regla  A  B  dos 
puntos  a  y  b  próximos  á  uno  de  sus  extremos  y  distan- 
tes entre  sí  una  magnitud  igual  al  radio  con  que  se 
trazó  el  arco. 

Si  se  encuentra  más  cómodo,  puede  empezarse  por 
marcar  los  puntos  a  y  b  sobre  la  regla  á  distancia  ar- 
bitraria, y  trazar  con  esia  misma  el  arco  de  círculo 
P  Q,  ó  tomar  una  regla  ó  doble  decímetro  graduados, 
en  el  cual  se  encuentren  ya  señalados  los  puntos  a  y  b, 
y  describir  el  arco  de  círculo  con  dicha  distancia  por 
radio. 


Una  vez  preparados  estos  elementos  para  la  solu- 
ción del  problema,  llévese  la  regla  A  B  ( fig.  2  a)  sobre 
la  figura  por  medio  de  una  de  las  manos,  mientras  que 


Oí» 

Figura  2.a 


con  la  otra  sostenemos  el  lápiz  cuya  punta  se  apoye  en 
el  punto  P,  intersección  del  arco  en  el  lado  R  S  del 
ángulo  propuesto. 

Apoyando  el  canto  de  la  regla  contra  la  punta  de4 
lápiz  situada  en  P,  llévese  sin  titubear  y  sin  tanteos  la 
regla  á  la  posición  en  la  cual  el  punto  a  se  encuentra 
situado  sobre  el  lado  Q  T,  y  el  punto  b  sobre  el  arco 
Q  P,  lo  que  siempre  es  posible  cuando  el  ángulo  pro- 
puesto para  la  trisección  es  inferior  á  135°. 


Figura  3.a 


Una  vez  colocada  la  regla  enjla  posición  indicada, 
córrase  la  punta  del  lápiz  que  está  en  P  á  lo  largo  del 
canto  de  la  regla,  y  quedará  resuelto  el  problema,  por- 
que P  a  Tes  exactamente  la  tercera  parte  del  ángulo 
propuesto  R  S  T. 

Si  se  quiere  que  el  ángulo  esté  dividido  en  su  propio 
vértice,  puede  trazarse  por  S  una  recta  S  c  paralela  á 
a  P  (fig.  3.a). 

La  razón  del  método  propuesto  es  la  siguiente 
(fig.  3.a): 

En  la  construcción  indicada  resulta  de  un  modo 
evidente,  para  cualquier  estudiante  de  Geometría  ele 
mental,  que  si  uniera  los  puntos  b  y  S  por  medio  de 
una  recta,  se  forman  los  dos  triángulos  isósceles  a  b  S 
y  S  b  P,  en  los  cuales  se  verifica  que  en  el  triángulo 
a  b  S  el  ángulo  en  a  es  igual  al  ángulo  en  S. 

El  ángulo  PbS,  externo  en  el  triángulo  a  b  S,  es 
igual  á  la  suma  de  a  y  S,  ó  sea  2  a. 

Del  mismo  modo  en  el  triángulo  b  S  P  se  verifica 
1  que  el  ángulo  en  6  es  igual  al  ángulo  en  P,  y  ambos 
!  iguales  á  2  a. 

El  ángulo  propuesto  R  S  T,  externo  en  el  triánpulo 
a  P  S,  es  igual  á  la  suma  de  los  ángulos  en  Py  en  a, 
ó  sea 

tí  S  7%  Í«4-  tt  ~  3  a  =  $ v  P  a  T, 
de  donde  el  ánpulo  P  a  Tda  la  solución  del  problema, 
porque  es  exactamente  el  tercio  de)  R  S  T  propuesto. 

Horacio  Ifientahol. 

Marzo  de  1W8. 
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LA  ESTADISTICA  MINERA  INGLESA 


Hemos  recibido  la  Estadística  Minera  de  Inglaterra, 
que  en  aquel  país  se  publica,  aunque  oficialmente,  como 
editada  por  el  inspector  oficial  Mr.  C.  Le  Nevé  Foster. 
Excusado  es  decir  que  se  encuentra  muy  bien  y  deta- 
lladamente hecha.  La  importancia  de  las  explotaciones 
mineras  de  Inglaterra  se  encuentra  toda  casi  resumida 
en  lo  que  se  explota  de  carbón  y  hierro,  pues  de  un 
total  de  72  millones  de  libras  esterlinas  de  valor,  63  mi- 
llones son  de  esos  dos  renglones,  y  aun  de  los  9  millo- 
nes restantes  hay  8  l  millones  de  valor  que  son  renglo- 
nes de  canteras,  de  los  que  no  incluímos  nosotros  en 
la  estadística  minera  española,  de  modo  que  los  demás 
minerales  apenas  llegan  á  £  500.000. 

Con  estas  observaciones  damos  completo  el  resu- 
men de  la  estadística  citada,  si  bien  alterando  el  orden 
para  separar  los  renglones  en  el  orden  de  interés  que 
tiene  para  lectores  españoles. 


i.  e 

3  © 

Cantidades 

Valor. 

Cantidades 

Valor. 

Tonels.  (1) 

Libr,  esterl 

íone/adas. 

Libr  esttrl. 

195.361.260 

57.190.177 

202.129.931 

59.740.009 

Mineral  de  hierro.  . 

13.700.764 

3.150  424 

13.787.878 

3217.795 

—      de  plomo.  . 

41.069 

303.398 

35.328 

275.409 

—      de  estaño.-. 

7.663 

259.928 

7.120 

254  218 

—      de  zinc .  .  . 

19.319 

66.553 

19.278 

69.154 

—       de  cobre..  . 

8.970 

21.586 

7.132 

18.706 

Piritas  de  hierro.  .  . 

10.017 

4.603 

10.583 

4.525 

—     de  níquel. .  . 

300 

300 

■ —     de  manga- 

neso .... 

1.080 

613 

599 

"  351 

Precipitados  de 

198 

2.124 

'220 

2.320 

3.000 

5.250 

2.000 

3.500 

43 

1.355 

125 

2.008 

Mineral  de  oro.  .  .  . 

2.765 

4.257 

4.517 

6282 

3.616 

45.4-3 

4.165 

74  795 

Pirita  arsenical..  .  . 

8.808 

S.007 

13.137 

10.734 

9.891 

24.68S 

14.422 

12.997 

Mineral  de  urano..  . 

35 

1.500 

30 

1.367 

Sulfato   d  e  estron- 

5.188 

14.987 

4.310 

18  042 

Sal  

2022.357 

666.613 

1.903.493 

620  898 

Pizarras  bitumi- 

2.419.525 

604.881 

2.223.745 

555.936 

Los  demás  renglones  que  comprende  la  estadística 
no  tienen  interés  alguno,  directo  ni  indirecto,  para 
nuestros  lectores. 

liemos  dejado  para  los  últimos  dos  renglones,  sobre 
los  cuales  tenemos  algunas  observaciones  que  hacer, 
de  no  poca  importancia  para  España,  cuales  son  la 
sal  y  las  pizarras  bituminosas. 

En  cuanto  á  la  sal,  como  se  ve,  el  valor  de  la  tone- 
lada en  Inglaterra  es  próximamente  5  pesetas  á  boca 
mina,  mientras  que  es  sabido  que  en  España  hay  quien 
sabe  producirla  al  coste  de  una  peseta  la  tonelada  á 
bordo;  por  manera  que  bien  puede  aspirarse  á  llevar 
sal  de  España  á  mercados  provistos  hoy  por  Inglaterra, 
que  exporta  casi  la  tercera  parte  de  su  producción. 

Por  lo  que  hace  á  las  pizarras  bituminosas,  es  ad- 
mirable cómo  un  país  que  importa  el  petróleo  libre  de 
derechos  puede  explotar  2.000.000  de  toneladas  de  pi- 
zarras para  destilarlas,  y  es  la  acusación  más  elocuen- 


l)    Tonelada*  inglesas  de  1,016  kilogramos. 


te  de  la  incuria  española  el  que  no  se  destile  aqui  pi- 
zarra alguna,  habiendo  yacimientos  conocidos  que  rin- 
den 160  y  180  litros  de  aceite  bruto  por  tonelada. 

 -K$X-  

NOTICIAS  1>1  MINERIA 

La  instancia  elevada  al  señor  ministro  de  Hacienda 
por  los  mineros  y  fundidores  de  Cartagena,  con  moti- 
vo de  haberse  suprimido  los  derechos  de  exportación 
de  2  £  por  100  ad  vulorem,  está  pendiente  del  informe 
de  la  Junta  de  Jefes  del  Ministerio.  Después  tiene  que 
pasar  á  informe  de  la  Junta  de  Aranceles  y  Valoracio- 
nes, antes  de  recaer  resolución  ministerial,  y  todo 
esto  se  llevará  muchas  semanas. 

Mientras  tanto,  en  las  Aduanas  se  cobra  el  Arancel 
general  de  exportación,  que  es  sabido  no  comprende 
más  partidas  qne  las  galenas,  los  plomos  argentíferos 
y  los  litargirios  argentíferos.  I'ero  este  Arancel  se  ha- 
llaba en  suspenso  al  crearse  el  impuesto  de  2  £  sobre 
todas  las  mercancías 

—  Ha  sido  informada  desfavorablemente  por  la  Sec- 
ción de  Hacienda  del  Consejo  de  Estado,  la  instancia 
de  los  mineros  pidiendo  que  se  declare  la  nulidad  del 
contrato  de  monopolio  de  los  explosivos  y  que  se  per- 
mita su  libre'fabricación  y  venta:  el  dictamen  está  sus- 
crito por  cuatro  vocales  y  tiene  el  voto  en  contra  del 
Sr.  Urzáiz.  Ayer,  miércoles,  después  de  cerrado  este 
número,  se  habrá  discutido  y  votado  en  el  pleno,  el  in- 
forme definitivo  del  Consejo. 

Almería.  —  La  Sociedad  titulada  Almería  Mines  Li- 
mited ha  cedido  á  la  célebre  casa  Palmers  (Palmers 
Shipbuilding  Iron  Co.  Ld.J  los  arriendos  de  minas  do  hie- 
rro que  poseía  en  los  términos  de  Gérgal  y  Nacimien- 
to, reservándose  aquélla  todos  sus  negocios  de  Baca- 
res  y  Serón. 

El  director  en  Almería  de  la  nueva  Empresa  será 
D.  Guillermo  Meier,  que  se  encargará  además  de  la 
dirección  de  la  Almería  Mines  Ld. 

Asturias.— El  16  de  Noviembre  se  vendió  en  pública 
subasta  en  la  Delegación  de  Hacienda  de  Oviedo,  la 
mina  de  hierro  del  Estado  conocida  por  «Castañedo  del 
Monte»,  Bita  en  Santo  Adriano  y  Trubia,  en  Asturias. 
Su  cabida  es  de  148  hectáreas,  y  su  mineral  es  el  que 
empleaba  la  fábrica  de  Trubia  en  sus  comienzos,  cuan- 
do contaba  con  hornos  altos.  El  tipo  para  la  subasta 
fué  de  20.000  pesetas,  y  se  adjudicó  á  D.  Antonio  Ro- 
dríguez Arango  en  50.000  pesetas.  Esta  mina  se  ha  sa- 
cado á  subasta  muchas  veces,  unas  sin  postor  y  otras 
con  incidentes  que  han  anulado  la  subasta.  En  el  mis- 
mo caso  que  esta  mina  se  encuentra  el  coto  carbonífero 
de  Riosa  y  Morcín,  que  siendo  de  gran  cabida,  es  un 
problema  aún  sin  resolver,  si  es  susceptible  ó  no  de 
una  gran  explotación.  Sábese  de  él  sólo  que  el  carbón 
es  bueno  y  graso,  á  propósito  para  cok;  pero  no  se  co- 
noce bien  si  la  cantidad  es  importante,  y  en  todo  caso 
es  una  explotación  que  exige  fuerte  capital,  tanto  para 
preparar  la  mina  misma,  como  para  comunicarla  con 
las  vías  férreas  que  han  de  servir  para  e!  transporte 
al  interior  ó  al  litoral,  de  sus  productos. 

En  una  de  las  subastas  hubo  proposición  por  esta 
mina  por  511.000  pesetas;  pero  una  de  esas  intrigas 
administrativas,  tan  frecuentes  en  nuestro  país,  hizo 
que  se  anulara  la  subasta  (por  qué  y  para  qué  no  se  sa- 
brá nunca),  por  más  que  en  el  expediente  quedó  todo 
muy  bien  justificado;  pero  el  resultado  es  que  hoy  so 
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puede  comprar  la  mina  por  mucho  menos  de  lo  que  se 
subastó  entonces.  También  es  verdad  que  la  cabida  de 
ahora  no  es  la  misma  con  que  se  anunció  la  subasta  en 
aquella  ocasión. 

Logroño.  —  El  ingeniero  de  París  D.  Alejo  Drouin 
ha  tomado  en  arriendo  las  minas  de  plomo  argentífero 
de  Mansilla  de  la  Sierra  (Logroño).  Desde  Mayo  tiene 
empleados  unos  30  obreros  en  trabajos  de  reconoci- 
miento y  preparación.  Al  frente  de  esos  trabajos  está 
el  capataz  D.  Fidel  Sánchez  Gutiérrez,  procedente  de 
la  Escuela  de  Almadén. 

Hueloa.  —  Ha  salido  á  subasta  la  construcción  del 
ferrocarril  minero  que  ha  de  enlazar  las  minas  de  co- 
bre de  Peña  del  Hierro  (Huelva)  con  la  línea  de  Rio- 
tinto. 

—  Recibimos  noticias  interesantes  acerca  del  esta- 
do actual  de  las  minas  Sotiel-Coronada,  de  Calañas. 
Es  sabido  que  ese  criadero  de  pirita  cobriza  se  incen- 
dió hace  dieciséis  ó  dieciocho  meses,  habiendo  sido 
tapada  é  inundada.  El  agua  sale  algunos  días  con  6, 
7  y  8  kilogramos  de  cobre  por  metro  cúbico,  pero  la 
media  segura  se  calcula  que  es  de  3  kilogramos;  la 
cabida  de  las  excavaciones  asciende  á  500.000  metros 
cúbicos. 

Se  han  inaugurado  ya  las  balsas  de  cementación,  y 
el  día  22  ha  debido  verificarse  la  primera  limpia,  la 
cual  se  proponía  el  director  del  Establecimiento,  señor 
Hereza,  celebrarla  con  un  obsequio  al  personal.  Pare- 
ce que  la  cementación  funciona  bien,  pues  en  los  cua- 
tro primeros  días  se  habían  cubierto  las  barras  de  una 
capa  de  2  centímetros  de  cáscara,  sin  que  á  la  salida 
lleven  cobre  las  aguas. 

Considérase  que  en  las  labores  han  quedado  reco- 
nocidas unas  100.000  toneladas  de  mineral  con  ley 
media  de  3  por  100  de  cobre. 

Además  de  la  zona  inundada  se  explota  un  filón  que 
produce  mineral  abundante,  con  ley  de  12  por  100  las 
primeras,  8  por  100  las  segundas  y  4  por  100  las  terce- 
ras. Este  filón  es  de  los  más  ricos  que  se  conocen  en  la 
provincia. 

Por  último,  la  Empresa  practica  investigaciones  en 
una  masa  de  piritas  que  aflora  en  una  longitud  de  500 
metros  con  potencia  media  de  25  metros.  Un  pozo  de 
investigación  acusa  ya,  á  los  20  metros,  metalización 
cobriza  de  0,50  por  100.  Espérase  cortar  á  los  60  metros 
Ja  mena  ordinaria. 

Personal.  —  El  ingeniero  de  Minas  de  la  última  pro- 
moción, D.  Matías  Ibrán,  ha  ingresado  en  la  Sociedad 
Fábrica  de  Mieres  con  destino  á  Quirós. 

—  Ha  entrado  al  servicio  de  la  Compañía  Unión 
Hullera  y  Metalúrgica  de  Asturias,  el  ingeniero  de 
Minas  D.  Anselmo  Cifuentes. 


SOCIEDADES 


LA  CONSTRUCTORA  NAVAL  ESPAÑOLA 

Se  ha  constituido  en  Cádiz,  con  un  capital  de  10  mi- 
llones de  pesetas,  dividido  en  varias  series  de  acciones, 
una  Sociedad  comanditaria  para  continuar  el  negocio 
de  construcción  naval  tan  animosamente  emprendido 
por  los  fuertes  capitalistas  Sres.  Vea  Murguía,  secun- 
dados después  por  el  Sr.  Noriega  y,  por  último,  cons- 
tituido en  Sociedad  anónima,  en  la  que,  además  de  los 
socios  anteriores,  entra  la  respetable  Sociedad  nacio- 


nal La  Maquinista  Terrestre  y  Marítima,  de  Barcelo- 
na, la  Compañía  Plasencia  de  las  Armas  y  varias  per- 
sonas influyentes  en  el  país,  unas  por  sus  posiciones 
oficiales  y  otras  por  la  que  tienen  por  su  capital  ó  co- 
nocimientos comerciales. 

Deseamos  el  mayor  éxito  á  la  nueva  Sociedad,  que 
desde  luego  va  á  empezar  la  construcción  del  crucero 
Méjico  y  tiene  en  trato  los  vapores  que  hacen  la  carre- 
ra  de  las  Baleares. 

De  esperar  es  que  nuestros  establecimientos  meta- 
lúrgicos y  explotaciones  de  combustibles  se  esfuercen 
por  abaratar  la  producción  para  que  éste  y  los  demás 
establecimientos  que  aspiren  á  la  construcción  naval 
no  se  vean  en  desventaja  con  los  establecimientos  ex- 
tranjeros. 

Aun  cuando  en  la  reseña  de  la  constitución  no  ve- 
I  mos  elementos  extranjeros,  tenemos  entendido  que  la 
Sociedad  anónima  Vickers  Sons  &  Maxim  ha  tomado 
una  parte  considerable  del  capital  é  influirá  con  su 
experiencia  en  la  parte  técnica. 

ASTURIAN  MINING  SINDICATE 
Con  este  nombre  vemos  que  se  ha  formado  en  Bir- 
mingham  un  Sindicato  con  el  modestísimo  capital  de 
£  5.000  (125.000  pesetas)  para  adquirir  concesiones  y 
derechos  en  España.  El  director  de  este  diminuto  ne- 
gocio es  Mr.  J.  Hall-Wright,  County  Chambers,  Cor- 
poration Street,  Birmingham. 

VA  R  I  E  D  A  D  E  S 

Los  nuevos  fósforos  en  Francia.  —  El  Gobierno 
francés  nombró  una  Comisión  para  estudiar  si  podía 
sustituirse  el  fósforo  venenoso  en  las  cerillas;  y  cuan- 
do esa  Comisión  se  encontraba  á  punto  de  informar 
que  nada  de  lo  que  se  le  había  presentado  resultaba 
aceptable,  los  Sres.  Sévéne  y  Cahen,  empleados  en  fá- 
bricas del  Estado,  presentaron  sus  cerillas  (las  llama- 
mos cerillas  por  no  llamarlos  solo  fósforos,  por  más  que 
es  probable  que  sean  de  madera).  Las  materias  de  que 
se  componen  son:  sesqui-sulfuro  de  fósforo  y  clorato  de 
potasa;  la  primera  de  estas  sustancias  se  obtiene  ca- 
lentando el  fósforo  amorfo  y  azufre.  Resulta  un  com- 
puesto tan  permanente,  que  su  descubridor,  Lemoine, 
lo  tuvo  expuesto  al  aire  quince  años  sin  que  sufriera 
alteración.  Arde  á  la  temperatura  de  95°  C. ,  y,  por  lo 
tanto,  por  el  frotamiento  como  las  cerillas  usuales. 
Los  nuevos  fósforos  se  venden  con  la  marca  S.  C,  y 
son  muy  solicitados;  su  apariencia  es  tan  semejante  á 
los  conocidos,  que  el  público  apenas  ha  notado  del 
cambio.  Las  nuevas  cerillas  no  dan  fosforescencia  ni 
frotándolas.  Sin  dejar  de  ser  venenosas  en  absoluto, 
lo  son  en  grado  tan  débil,  que  un  suicida  necesitaría 
tragarse  6.000  cabezas  de  cerillas  para  conseguir  su 
objeto.  Los  nuevos  fósforos  ofrecen  toda  clase  de  se- 
guridad para  transportarse  y  almacenarse,  y  se  fabri- 
can en  Frélazé,  Bégles  y  Saintines,  y  hasta  ahora  no 
han  dado  lugar  á  ninguna  desgracia  Veremos  el  tiem- 
po que  tarda  en  llegar  á  España  esta  novedad,  dado  el 
monopolio  á  que  está  sujeto  este  renglón  en  nuestro 
país,  que  en  esto,  como  en  otras  muchas  cosas,  ha  es- 
tado dando  muestras  de  retroceder  en  vez  de  progresar 
en  la  administración  pública,  acudiendo  á  procedi- 
mientos contributivos  condenados  por  la  ciencia  eco- 
nómica, y  desconociendo  el  principio  de  que  ésta  se 
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venga  y  castiga  á  los  países  que  no  obedecen  sus  leyes. 

Los  ferrocarriles  eléctricos  en  llalla.  — En  Dalia, 
donde  el  combustible  es  escaso  y  caro,  no  es  de  extra- 
ñar que  se  piense  quizás  más  que  en  otros  países  en 
llegar  á  tener  muchos  ferrocarriles-eléctricos  de  servi- 
cio general  movidos  por  corrientes  eléctricas  produci- 
das por  fuerza  hidráulica. 

La  primer  instalación  de  esa  especie  que  va  á  inten- 
tarse es  en  la  línea  del  Sur  Lecco-Sondrio  con  el  ramal 
Colico-Chiavenna,  cuyo  desarrollo  es  de  106  kilómetros. 
La  explotación  de  trenes  de  viajeros  será  distinta  de 
los  de  carga  Aquélla  se  hará  con  velocidad  de  60  kiló- 
metros cuando  las  pendientes  no  excedan  de  10  por  100, 
y  con  la  de  30  kilómetros  cuando  pasen. 

Los  trenes  de  gran  velocidad  llevarán  un  coche  de 
primera  al  estilo  de  los  coches  salones,  y  en  el  cual 
irá  el  motor,  otro  coche  de  segunda,  y  uno  de  tercera 
cíase.  Los  trenes  de  servicio  local  llevarán  un  coche 
de  segunda  para  20  personas  y  uno  de  tercera  para  40. 
Los  trenes  de  mercancías  sólo  llevarán  20  toneladas 
de  carga  y  marcharán  á  una  velocidad  de  20  á  30  kiló- 
metros por  hora.  La  fuerza  hidráulica  para  esta  explo- 
tación será  del  río  Adda. 

La  explotación  de  los  ferrocarriles  de  via  normal 
por  la  electricidad  tiene  que  ser  tan  distinta  de  la  que 
se  hace  con  locomotoras,  que  seguiremos  con  el  mayor 
cuidado  el  ensayo  italiano.  Creemos  que  lo  caracte- 
rístico de  la  explotación  eléctrica  tiene  que  ser  trenes 
de  poca  importancia  y  muy  frecuentes,  de  modo  que  á 
todas  horas  se  estén  empleando  en  la  explotación  igual 
número  de  kilowatts.  Esta,  como  idea  nuestra,  pudiera 
estar  equivocada,  y  por  eso  nos  inspira  más  interés  el 
ver  el  resultado  en  Italia,  que  aclarará  mucho  si  nues- 
tra creencia  es  exacta  ó  no. 

.  Si,  efectivamente,  dentro  de  la  provincia  de  Madrid 
hay  los  6.000  ú  8.000  caballos  que  muchos  aseguran, 
no  serán  pocos  los  kilómetros  de  ferrocarriles  eléctri- 
cos que  se  verán  aquí  con  el  tiempo. 

La  provincia  de  Toledo  también  podrá  estar  servi- 
da por  ferrocarriles  eléctricos  con  fuerza  hidráulica 
del  Tajo  y  sus  afluentes;  y  tras  ella,  la  de  Ciudad  Real 
estará  llamada  á  explotar  los  ferrocarriles  que  la  cru- 
cen con  electricidad  producida  en  las  propias  minas 
de  carbón  de  Puertollano  con  carbón  á  6  ó  7  pesetas, 
que  será  electricidad  tan  barata  como  la  de  la  fuerza 
hidráulica. 

Esto  nos  hace  ver  el  proyecto  de  los  ferrocarriles 
eléctricos  proyectados  para  Italia. 

Ferrocarril  de  Puertollano  á  Córdoba.  —  Se  ha 

anunciado  por  varios  periódicos  la  presentación  al 
Ministerio  de  Fomento,  por  D.  Ricardo  García  de  Me- 
neses  y  D.  José  Torrens,  de  una  solicitud  de  estudios 
del  ferrocarril  de  Puertollano  á  Córdoba,  que  acorta 
en  90  kilómetros  la  distancia  que  se  recorre  hoy  entre 
ambos  puntos.  Esta  línea  fué  concedida  á  la  Compañía 
de  Ciudad  Real  á  Badajoz,  que  fué  dueña  también  del 
directo  de  Madrid  á  Ciudad  Real.  Cuando  ésta  traspasó 
sus  derechos  y  obligaciones  á  la  de  Madrid  á  Zaragoza 
y  á  Alicante,  ésts»  resultó  obligada  á  construir  esa  linea; 
pero  so  pretexto  de  no  estar  aprobado  el  proyecto  de- 
finitivo, ni  ella  se  ha  ocupado  de  presentarlo  ni  nadie 
de  pedírselo  en  forma  y  con  poder  para  obligarla.  En  el 
corto  plazo  que  el  señor  marqués  de  Aguilar  de  Cam- 


póo  ocupó  la  dirección  de  Obras  Públicas,  fué  el  único 
que  se  ocupó  de  este  particular;  pero  los  hombres  pú- 
blicos que  en  nuestro  país  toman  en  serio  los  intereses 
del  Estado  duran  poco  en  sus  cargos,  en  los  que  las 
potencias  financieras  quieren  y  consiguen  ver  funcio- 
narios sumisos  á  sus  intentos,  no  verdaderos  servido- 
res del  interés  público  No  sabemos  qué  significa  ahora 
la  petición  de  estudios  de  una  línea  que  han  de  cam- 
biar mucho  las  cosas  para  que  se  construya  si  no  le 
conviene  y  le  place  á  la  entidad  financiera  que  domina 
en  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante. 

Academia  preparatoria  para  la  Escuela  de  Mon- 
tes.—  La  acreditada  Academia  dirigida  por  nuestros 
amigos  los  ingenieros  de  Montes  Sres.  Peñóñori  y  Sanz, 
continúa  establecida  en  El  Escorial.  Nos  limitamos  á 
ponerlo  en  conocimiento  de  los  jóvenes  que  se  propon- 
gan emprender  esta  carrera,  ya  que  sería  ocioso  re- 
comendar tan  conocido  establecimiento  de  enseñanza 
privada. 

BIBLIOGRAFIA 


Accidentes  eléctricos.  —  Eekctos  patológicos,  por  D.  Leopoldo 
Trónor.  Valencia.  1897.  Imprenta  de  Manuel  Alufre. 

Bajo  este  título  ha  publicado  el  Sr  Trénor  un  inte- 
resante opúsculo  de  130  páginas  en  16.°  y  esmerada- 
mente impreso,  que  está  dividido  en  cuatro  partes  y 
un  apéndice  En  la  primera,  que  se  designa  con  el 
nombre  de  Parte  histórica,  se  relatan  varios  acciden- 
tes ocurridos  en  el  manejo  de  las  corrientes  eléctricas 
en  España  y  el  extranjero,  siendo  curioso  desde  el 
punto  de  vista  científico  y  por  las  enseñanzas  que  en- 
cierra, el  que  acaeció  en  Blanes,  no  hace  muchos  años, 
con  motivo  de  la  apertura  involuntaria  del  cireuio  de 
la  excitatriz  de  un  alternador  Ganz,  que  ocasionó  la 
muerte  al  operario  que  la  produjo  al  caer  sobre  la  má- 
quina y  levantar  en  la  caída  las  escobillas.  Sin  duda, 
en  este  accidente  tomó  parte  muy  importante  la  auto- 
inducción del  circuito  del  campo  magnético  del  alter- 
nador que  alimentaba  la  dinamo  de  corriente  conti- 
nua, para  producir  una  extracorriente  de  tan  fatales 
consecuencias. 

Reprodúcense  también  aquí  los  experimentos  rea- 
lizados en  la  América  del  Norte  para  aplicar  la  elec- 
tricidad á  la  ejecución  de  los  condenados  á  muerte  (!), 
experimentos  que  nunca  con  más  razón  pudieran  lla- 
marse in  anima  vili,  más  que  por  los  seres  pacientes 
objeto  de  ellos,  por  los  repugnantes  detalles  de  la  ma- 
nipulación. A  cambio  de  las  horripilantes  escenas  á 
que  dieron  lugar,  permitieron  deducir  que  no  se  debe 
desesperar  de  salvar  la  vida  á  la  persona  que  haya 
sufrido  el  paso  de  una  corriente  alterna  de  tensión  ele- 
vada, aunque  en  los  primeros  momentos  parezca  ha- 
berla perdido,  si  se  le  aplican  con  constancia  y  méto- 
do los  remedios  que  después  se  indican,  toda  vez  que 
aquellos  infelices  sufrieron  sin  morir  varias  descargas 
á  través  de  su  cuerpo. 

En  la  segunda  parte  expone  el  autor,  con  gran  mi- 
nuciosidad, los  medios  para  prevenir  los  accidentes,  y 
estudia  los  efectos  patolóyieos,  en  la  cuarta,  con  la 
misma  riqueza  de  detalles. 

En  esta  parte  trata,  en  primer  término,  de  la  resis- 
tencia eléctrica  del  cuerpo  humano,  muy  variable,  se- 
i  gún  las  circunstancias  del  individuo,  el  estado  de  su 
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piel,  la  parte  del  organismo  á  la  que  se  aplican  los  ter- 
minales, y  según  también  la  naturaleza  de  la  corrien- 
te, porque  el  cuerpo  del  hombre  tiene  la  particulari- 
dad de  ofrecer  más  fácil  paso  á  las  corrientes  alternas 
de  frecuencia  ordinaria  que  á  las  continuas  aplicadas 
en  identidad  de  condiciones,  y  cuando  la  diferencia  de 
potencial  eficaz  de  aquéllas  es  igual  á  la  diferencia  de 
potencial  constante  de  éstas,  hecho  acaso  explicable, 
si  es  que  en  él  no  interviene  algún  fenómeno  bioló- 
gico, teniendo  en  cuenta  que  la  corriente  alterna,  por 
el  hecho  de  serlo,  se  propaga  más  bien  por  la  superfi- 
cie que  por  el  interior  de  los  conductores,,  y  si  se  ad- 
mite además  que  aquélla,  ó  las  partes  próximas  á  la 
misma,  tienen  mayor  conductibilidad  que  el  interior 
de  nuestro  organismo. 

Está  consagrada  la  parte  cuarta  á  la  exposición  de 
los  Medios  curativos,  y  aquí  se  explican  con  toda  cla- 
ridad, entre  otros,  los  procedimientos  para  practicar 
la  respiración  artificial,  remedio  eficacísimo  si  la  co- 
rriente no  ha  determinado,  por  su  acción  sobre  el  sis- 
tema nervioso,  más  que  la  paralización  de  los  músculos 
del  tórax  y  no  ha  llegado  su  efecto  térmico  á  producir 
la  coagulación  de  las  materias  albuminoideas  de  la 
sangre,  en  cuyo  caso  la  muerte  es  segura.  El  Apéndice 
lo  forman  un  proyecto  de  reglamento  y  unas  instruc- 
ciones para  los  accidentes  personales,  y  no  son  otra 
cosa  que  la  clasificación  en  artículos  de  las  materias 
tratadas  anteriormente. 

Son  muy  laudables  los  propósitos  del  Sr.  Trénor  al 
escribir  este  opúsculo,  y  sin  duda  los  ha  logrado  cum- 
plidamente, proporcionando  á  las  centrales  de  electri- 
cidad, compiladas,  las  muchas  observaciones  propias 
y  ajenas  hechas  sobre  este  interesante  asunto  y  al  re- 
dactar un  proyecto  de  reglamento  que,  sin  alardear  de 
rigor  científico,  que  realmente  no  le  es  indispensable, 
dada  la  clase  de  personas  á  las  que  principalmente  está 
dedicado,  es  claro  y  detallado  como  conviene  á  un  có- 
digo de  carácter  particular. 


Un  alemán  que  posee  el  español  y  lleva  de  residen- 
cia tres  años  en  España,  práctico' en  la  fabricación  de 
puntas  de  todas  clases,  espino  artificial  y  alambre  gal- 
vanizado, desea  colocarse  de  jefe  ó  encargado  de  algún 
taller  en  dichos  artículos,  pues  ya  ha  desempeñado  el 
cargo  en  algunas  fábricas. 

.  Igualmente  dicho  individuo  desea  asociarse  y  explo- 
tar esa  industria  y  montaje  y  colocación  de  máquinas, 
con  algún  socio  capitalista. 

Para  informes,  dirigirse  á  esta  Administración. 


QC    WI^IVIDF^    una  máquina  y  caldera  de  va- 
VC¡\IL/t    por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 


MINAS  DE  HIERRO 

Una  casa  de  Londres  desea  comprar  ó  arrendar 
minas  de  hierro  en  la  Península.  Envíense  detalles 
completos  de  la  situación,  análisis  del  mineral,  precio 
ó  renta,  á  nombre  de  Minador  Viekers'. 

Adoertising  Agency  6,  Nicolás  Lañe,  Londres,  E.  C. 
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ANUARIO 

DE  LA 

MINERÍA,  METALURGIA  Y  ELECTRICIDAD 


Hemos  empezado  con  toda  actividad  la  preparación 
del  Anuario  para  1899,  que  se  pondrá  á  la  venta  en  los 
primeros  meses  del  año  y  que  será  el  sexto  de  la  serie. 

Reconocida  hoy  de  un  modo  tan  general  la  utilidad 
de  esta  publicación,  que  presenta  reunida  toda  la  in- 
dustria minera,  metalúrgica  y  eléctrica,  con  los  com- 
plementos de  los  talleres  de  construcción  y  las  fábricas 
de  productos  químicos,  informes  técnicos  y  oficiales, 
ferrocarriles,  sus  tarifas,  etc.,  nuestros  esfuerzos  por  lle- 
gar á  la  perfección  posible  serían  perdidos  en  mucha 
parte,  si  no  contáramos  con  las  noticias  que  dan  todas 
las  personas  que,  examinando  la  edición  anterior  en 
las  secciones  que  mejor  conozcan,  nos  puedan  informar 
I  sobre  las  inclusiones  y  exclusiones  y  errores  que  corres- 
ponda hacer  ó  rectificar. 

A  pesar  de  qne  constantemente  aumenta  la  venta 
del  Anuario,  los  beneficios  á  la  Empresa  están  muy 
lejos  de  compensar  el  trabajo  y  la  atención  que  exige, 

y  LA  POSIBILIDAD  DE  CONTINUAR  LA  PUBLICACIÓN,  MEJO- 
RÁNDOLA, DEPENDE  DEL  AUXILIO  QUE  NOS  PRESTEN  L08 
INDUSTRIALES  Y  EXPLOTADORES  DE   NEGOCIOS  CON  SUS 

anuncios.  Con  tanta  más  razón  reclamamos  esta  ayuda, 
porque  no  consideramos  que  pedimos  sacrificio  alguno 
a  los  anunciantes;  un  solo  negocio  que  haga  un  indus- 
trial debido  á  su  anuncio  en  el  Anuario,  produce  una 
ganancia  que  multiplica  el  moderado  coste  en  que  lo 
hemos  fijado.  Si  nos  faltaran  los  anuncios  nos  faltarían 
los  medios  de  sostener  un  libro  anual,  que  para  ser 
verdaderamente  útil,  necesita  una  renovación  cons- 
tante para  estar  al  día. 

Muchos  industriales  y  mineros  entienden  que  al 
incluir  sus  nombres  en  la  lista  genérica  de  la  clase  á 
1  que  pertenecen,  podemos  prestarnos  á  repetir  su  nom- 
bre en  cada  especialidad  industrial.  Esto  exige  una 
aclaración,  tanto  en  beneficio  de  los  interesados  mis- 
mos, como  de  la  Empresa  editora  del  Anuario. 

Un  ejemplo  aclarará  esto  por  completo. 

Nosotros  incluímos  en  nuestras  listas  gratuitamente 
á  cualquier  industrial  ó  Sociedad  en  su  clase  de  minero, 
fabricante,  fundidor  ó  constructor,  etc.;  pero  si  desea 
que  conste,  por  ejemplo,  que  construye  especialmente 
turbinas  ó  bombas,  ó  máquinas  de  vapor,  material  de 
minas  ó  eléctrico,  ó  cualquier  otra  especialidad  en 
minas  de  tal  ó  cual  especie,  tiene  dos  modos  de  conse- 
guirlo: el  uno  es  insertar  un  anuncio,  en  cuyo  caso,  á 
continuación  de  su  nombre  se  pone  siempre  «véase  su 
anuncio»  citando  la  página,  y  además  se  le  incluye  su 
nombre  en  las  columnas  de  turbinas,  bombas,  minas 
de  tal  ó  cual  especie,  etc.  Los  que,  sin  dar  el  anuncio, 
deseen  constar  como  fabricantes  ó  explotadores  de  al- 
gún renglón  especial,  pueden  pedir  su  inclusión  en 
cuantas  industrias  ó  explotaciones  gusten  mediante  el 
pago  de  3  pesetas  por  cada  cita  de  su  nombre  en  el 
ramo  que  corresponda,  con  tipos  salientes. 

Rogamos,  por  último,  á  todos  los  interesados  en 
1  minas,  fábricas,  electricidad,  etc.,  que  no  dejen  de  de- 
volvernos confirmadas  ó  rectificadas  nuestras  circulares, 
y  en  caso  de  que  no  las  reciban  se  sirvan  remitirnos  los 
datos  oportunos. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 

La  perturbación  que  en  el  mercado  de  lingote  se 
produjo  por  la  combinación  contra  los  especuladores 
á  la  baja  en  el  de  Middlesborough,  ha  pasado,  entrando 
el  mercado  de  nuevo  en  caja,  pero  habiendo  producido 
el  resultado  de  dejar  los  precios  bastante  por  encima 
de  las  cotizaciones  anteriores  á  este  movimiento.  No 
puede  extrañarse  que  haya  sucedido  así,  porque  no  es 
para  nadie  misterio  que  las  existencias  son  reducidas 
para  la  demanda  actual  y  la  prevista.  Dentro  de  un  par 
de  semanas  vendrá  la  paralización  consiguiente  á  la 
falta  de  operaciones  de  final  de  año,  y  es  esta  época 
siempre  contraria  á  los  movimientos  en  alza;  pero  fá- 
cil es  que  en  este  año  los  efectos  de  las  fiestas  prolon- 
gadas y  de  los  balances  comerciales  se  hagan  sentir 
menos,  porque  para  los  metales  es  una  situación  ex- 
cepcional. 

El  cobre  ha  tenido  alternativas  desde  nuestro  último 
número,  pero  ganando  definitivamente  una  fracción 
sobre  el  precio  más  elevado  hasta  ahora  desde  hace  ya 
bastantes  años.  Las  menas,  sin  embargo,  no  han  hecho 
todavía  la  alteración  en  su  valor,  que  sería  la  señal 
segura  de  que  llegaría  á  je  60.  Creemos,  sin  embargo, 
segura  esta  cotización  para  los  primeros  meses  del  año 
próximo,  si  no  hay  algo  muy  grave  en  la  política  inter- 
nacional que  afecte  á  la  demanda  para  empleo  inme- 
diato. 

Aunque  de  poca  entidad,  el  plomo  ha  sufrido  alguna 
baja,  pero  es  mayor  para  los  productores  nacionales 
la  que  le  hace  experimentar  las  diferencias  en  el  cam- 
bio sobre  el  extranjero.  Este  es  el  metal  que  más  se 
puede  resentir  de  la  falta  de  movimiento  activo  en  el 
mes  de  Diciembre. 

El  zinc  ha  recobrado  de  nuevo  el  precio  máximo  y 
se  encontraba  en  buena  demanda. 

En  los  precios  de  la  plata  ha  influido  sin  duda  el 
que  el  Gobierno  español  ha  terminado  sus  compras 
por  ahora,  y  es  de  esperar  que  sea  así  por  mucho 
tiempo,  puesto  que  para  que  nuestro  país  entre  econó- 
micamente en  orden  es  preciso  llegar  al  patrón  oro; 
todo  lo  que  sea  aumentar  las  existencias  de  la  plata 
acuñada  es  crearse  una  dificultad  para  lo  que  forzosa- 
mente habrá  de  hacerse  más  tarde  ó  más  temprano,  y 
quizás  con  mayor  perjuicio  cuanto  más  tarde.  Seria  es 
la  perturbación  que  se  nos  prepara  por  el  aumento  de 
los  derechos  de  los  vinos  en  Francia,  y  nuestra  riqueza 
vitícola  tiene  que  sufrir  tanto  más  cuanto  menos  se 
haga  por  que  entren  nuestros  vinos  con  precios  más 
bajos  en  los  mercados  á  los  que  Francia  exporta;  mu- 
cho hay  que  hacer  en  este  sentido,  pero  mucho  podría 
ayudar  el  Gobierno  á  atravesar  el  período  de  crisis  vi- 
tícola contribuyendo  á  fomentar  el  empleo  del  alcohol 
en  la  industria,  y  especialmente  en  el  alumbrado;  pero 
pocas  esperanzas  hay  aquí  de  que  nuestros  gobernan- 
tes se  anticipen  á  corregir  males  previstos,  y  el  socorro 
típico  de  España  será  con  lo  que  hay  que  contar:  lle- 
gar tarde  y  mal. 

La  subida  del  estaño  es  de  bastante  consideración 
para  esta  época,  en  la  cual  las  de  otros  tiempos  de 
¿£  10  en  tonelada  de  un  correo  á  otro,  se  han  hecho  ya 
desconocidas.  La  diferencia  de  la  cotización  de  hoy  á 
la  del  número  pasado,  es  una  de  las  mayores  que  he- 
mos registrado  desde  hace  bastantes  años  en  tan  corto 
espacio. 

El  antimonio  está  en  buena  demanda,  y  parece  un 
momento  favorable  para  colocar  alguna  de  las  minas 
de  este  metal  que  se  ofrecen. 

El  azogue  sostiene  sus  precios  muy  bien,  y  como  to- 
davía el  cambio  es  bastante  favorable,  tanto  las  explo- 
taciones particulares  como  las  del  Estado,  se  encuen- 
tran en  buena  situación.  La  Sociedad  El  Porvenir,  que 
preside  el  Sr.  Stuyck,  está  repartiendo  á  sus  accionis- 
tas un  dividendo  de  utilidades  tan  cuantioso  como  de 
250  pesetas  por  acción  por  el  año.  Mucha  parte  de  él 
se  debe  á  lo  favorable  del  cambio. 

Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería. 




PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

,  Cribados  gruesos,  según  cla- 
se y  condiciones   24426  Ptas. 

Sobre  vagón;  A  bordo  l  Galletas  lavadas   20&24  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  1  Menudos  lavados  secos. .  .  .  14416  — 

á4  pesetas  mas,  se-  )  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15ál8  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15  á  18  — 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

,    -        ,  Grueso   15         —  - 

Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10  — 

Menudo   3  — 

Cok — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25430  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   30432  — 

—  Bélmez  de  1.*   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  a  bordo   10/- 410  6chel¡D. 

—  —      Rubio  superior   8/7  4  9/4 

—  Cartagena  manganesífero  15  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    6  5  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   12  — 

—  —      Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonates  del  50  por  100.  .  .  .  5,25  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2        -  - 

METALES 

Plomo. — Cartagena  quintal  de  46  kilogramos..  .  .  19,50  Ptas. 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
TubOS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  í  Barras,  dimensiones  usuales                 T.  320  — 

y       j  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  (  Angulos                                          —  320  — 

Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

J'alanqnilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria                                    ...    —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval                             —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados- 
Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .    —  64 

—  Cleveland  warrants                                   —  48/2 

Barras  Staffordshire  superiores                              j£  7.12 

—  Middlesborough  corrientes                         —  6.10 

—  Bruselas   137,50  Fr 008 

Viguetas  belgas   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .    ¿£  6.10/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.12/ 

—  En  barras                                           —  6.10/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6.12,6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  6.10/ 

Aluminio.  —  Kilogramo  a  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.00* 

MaDganeSO.  — Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  9  peniques. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .  6.50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—               Agria,      —    10  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T                        £.  24.10/ 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.9/ 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Sros.  Thomas  llórrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49,7  chelines. 

Hierros.  —  Lingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  57.7  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     ¿£  56.ll/3 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  83.8,9.— Id.  inglés.  .     £  86.10/ 

Plomo  español  sin  plata                                     —  13.7/6 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  27  5/s  peniq. 

—  Fina,  onza  inglesa   29  '/18  — 

Antimonio                                          £  37 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  de  £5)                 —  30.11  3 

—  Tharsis                                               —  VlO 
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MEMORIA 

ACERCA  DE  LA 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  DEL  COK 

EN  LA  CUENCA  DE  SABERO  (1) 

~   

Precio  de  costo  <le  fabricación. 

M.  L.,  en  una  de  sus  primeras  cartas,  da  como  costo 
de  fabricación  de  subproductos  (sulfato  y  bencina  in- 
clusive) el  de  1,15  pesetas  por  tonelada. 

En  carta  posterior  detalla  los  precios  de  costo  del 
sulfato  y  del  alquitrán.  Dice  así: 

Sulfato : 

Pesetas. 


Ácido  sulfúrico   6,15 

Cal   0,20 

Mano  de  obra   1,00 

Conservación.  .  .  .  ~   1,95 

Gastos  de  ventas,  envase,  comisión   3,00 

Total   12,30 


pesetas  por  100  kilogramos  de  sulfato  seco. 


(1)    Véase  el  número  del  día  24  próximo  pasado. 

Mr.  A.  Gfeorge  Byard  nos  escribe  diciendo  que  en  los  ensayos 
practicados  por  él  con  carbones  de  las  capas  2  y  3  de  Olleros  y  1  do 
Adiles  (véase  núm.  1.706  de  la  Revista,  pág.  381 ),  ha  usado  estric- 
tamente el  mismo  procedimiento  que  empleó  al  ensayar  los  com- 
bustibles de  las  capas  Santa  Casilda  y  San  Enrique  y  que,  para 
cerciorarse  de  que  la  diferencia  de  composición  entre  unos  y  otros 
carbones  era  real  y  electiva,  repitió  los  ensayos,  obteniendo  el 
mismo  resultado. 

Añade  que  hace  pocos  años  tuvo  ocasión  de  examinar  unos 
carbones  de  la  Sociedad  Hullera  Española,  que  teniendo  18  por  100 
de  materias  volátiles  y  cokizándose  perfectamente,  pasaron  de  pron- 
to á  tener  22  por  100  de  aquéllas  y  á  no  cokizar,  para  restablecerse 
más  adelante  su  primitiva  composición  y  cualidades,  lo  que  prueba 
la  variabilidad  de  muchos  carbones,  aun  en  pequeñas  distancias  de  ' 
una  misma  mina. 

Termina  diciendo  que  los  procedimientos  de  laboratorio  pueden 
y  deben  inspirar  confianza  cuando  se  llevan  siempre  exactamente 
de  la  misma  manera  y  del  modo  más  parecido  posible  al  procedi- 
miento industrial  en  gran  escala. 

Complacemos  gustosos  al  Sr.  Byard  publicando  su  rectificación, 
de  cuya  exactitud,  ni  el  autor  de  la  Memoria  ni  nosotros,  podemos 
en  modo  alguno  desconfiar.  —  N.  de  la  R. 


Alquitrán : 

Pesetas. 

Mano  de  obra   0,45 

Conservación   0,05 

Total.   0,50 

pesetas  por  tonelada  de  alquitrán. 

Los  Sres.  S.  et  C."  me  dan  como  precio  de  costo,  por 
¡onelada  de  carbón,  0,80  francos,  incluyendo  la  ben- 
cina. 

Detallan  la  fabricación  del  sulfato,  del  modo  si- 
guiente : 

Francos. 


100  kilogramos  de  ácido  sulfúrico  concentrado.  3,50 

10  kilogramos  de  cal  á  10  fr.  los  100  kilogramos.  0,10 

Mano  de  obra   1,30 

Reparaciones,  conservación  y  varios   0,50 

Envase   0,40 

Gastos  generales  y  de  venta   1,00 


Total   6,80 


francos  los  100  kilogramos  de  sulfato  cristalizado  seco. 

Según  datos  referentes  á  una  mina  de  Alemania, 
facilitados  por  M.  Byard,  el  costo  de  obtención  de  al- 
quitranes y  sulfatos,  sin  bencinas,  sería  de  0,97  francos* 
por  tonelada  de  carbón. 

El  detalle  para  el  sulfato  es  como  sigue: 

Francos. 

J00  kilogramos  de  ácido  sulfúrico  concen- 


trado  5,00 

Ca]    o,33 

Mano  de  obra  '   1,54 

Carbón   0,90 

Envases   0,12  (?) 

Depreciación  de  aparatos  y  edificios   3,89 


Totales.   11,78 


francos  los  100  kilogramos. 

Además  de  la  partida  de  depreciación  de  aparatos  y 
edificios,  añade  M.  Byard  otra,  en  concepto  de  interés 
de  dichos  aparatos,  edificios,  etc  ,  etc. 

Restando,  para  mayor  claridad,  de  los  11,78  francos, 
el  último  sumando  3,89,  quedan  7,89  como  precio  de  los 
100  kilogramos  de  sulfato  En  este  ejemplo  no  se  sabe  á 
cuánto  ascienden  los  gastos  de  conservación. 

Las  diferencias  principales  entre  los  precios  del  sul- 
fato consisten  en  el  distinto  valor  del  ácido  sulfúrico 
asignado  en  cada  uno,  en  el  importe  de  los  gastos  de 
conservación  y  en  que,  ni  MM.  S.  et  C.c,  ni  M.  L.  ano- 
tan gasto  alguno  de  carbón. 

Vamos  á  aplicar  los  datos  anteriores  al  caso  de  Sa- 
bero, y  como  quiera  que  el  ácido  sulfúrico  es  el  renglón 
más  importante  de  la  fabricación  de  sulfato,  veamos, 
ante  todo,  á  cuánto  nos  resultarán  en  Sabero  los  100 
kilogramos  de  ese  producto  químico. 

El  ácido  no  concentrado  es  mucho  más  barato  que 
el  concentrad  o;  pero  tiene  cuenta  llevar  á  Sabero  ácido 
concentrado  por  causa  de  los  arrastres  desde  Bilbao 
hasta  allá.  El  importe  del  arrastre,  añadido  al  importe 
de  la  mayor  cantidad  de  ácido  diluido  que  exigiría  la 
fabricación  del  sulfato,  representa  una  cantidad  más 
elevada  que  el  costn  del  ácido  concentrado  colocado 
en  fábrica. 

El  ácido  sulfúrico  concentrado  á  unos  65°  Baumé, 
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costaba  á  fines  de  Mayo,  puesto  en  la  estación  de  Zo- 
rroza,  á  razón  de  9,50  pesetas  los  100  kilogramos.  Agre- 
gando 0,50  por  envase,  se  llega  á  un  total  de  10  poetas 

Nótese  bien,  desde  luego,  la  enorme  diferencia  de 
costo  de  este  principal  articulo  entre  Bilbao  y  los  cen- 
tros industriales  del  extranjero. 

Calculemos  ahora  el  arrastre  hasta  Sabero. 

La  tarifa  más  barata  es  la  de  la  página  42  del  cua- 
derno de  tarifas  publicado  en  1802  por  la  Compañía  del 
ferrocarril  de  La  Robla.  Es  realmente  muy  económica. 

Yo  no  dudo  un  instante  del  inmejorable  deseo  que 
siempre  impulsará  á  la  Empresa  citada  á  abaratar  sus 
precios  de  arrastre;  no  puedo  jamás  poner  en  tela  de 
juicio  su  excelente  criterio  industrial;  pero,  declarán- 
dome incompetente  en  la  cuestión  de  explotación  de 
ferrocarriles,  estimo,  asi  un  poco  por  sentimiento,  que 
á  la  referida  Compañía  le  será  muy  difícil  rebajar  sus 
tarifas  más  aún  de  lo  que  las  ha  rebajado  ya.  por  mu- 
cho que  ella  lo  quiera  hacer.  Creo,  pues,  que  la  más 
elemental  prudencia  aconseja  no  fundar  nuestros  cál- 
culos en  tipos  de  percepción  de  arrastre  inferiores  á 
los  de  la  página  42  antes  citada. 

¿Quién  sabe  si  esos  mismos  tipos  no  habrán  de  ele- 
varse á  pesar  de  toda  la  buena  noluntad  de  la  Compañía 
hacia  las  Empresas  hulleras? 

Apunto  estas  ideas  porque  en  el  afán  original  de 
ponerlo  y  verlo  todo  del  modo  más  admirable  posible, 
no  ha  faltado  quien  me  haya  dicho  que  el  arrastre  de 
Bilbao  á  Sabero  resultaría  más  barato  de  lo  que  yo  cal- 
culaba, aunque,  por  de  contado,  ninguna  razón  se  daba 
en  pro  de  esa  afirmación  que,  como  otras  tantas,  es  pu- 
ramente gratuita 

El  ácido  es  mercancía  de  segunda  clase,  y  pasa, 
cuando  se  lleva  por  vagón  completo,  á  ser  de  tercera, 
abonando,  según  la  tarifa  en  cuestión,  0,0625  pesetas 
por  tonelada  y  kilómetro. 

Los  258  kilómetros  de  Zorroza  á  Cistierna,  impor- 
tan, por  tanto, 

Pesetas 


258  kilómetros  X  0,0625      16,12 

Envase  de  200  kilogramos  por  tonelada  ácido.  .  3,22 


Suma    19,34 

A  deducir.  —  Bonificación  del  25  por  100  por  ser 
ascendente  el  arrastre   4,84 

Quedan   14,50 

Carga  y  descarga   0,50 

Ramal  desde  Cistierna,  3  kilómetros   0,15 


Suma   15,15 


pesetas  tonelada  puesta  en  Vegamediana,  emplazamien- 
to de  la  instalación. 

A  las   15,15 

pesetas,  hay  que  sumar  el  arrastre  descenden- 
te del  envase  vncío  0,2  toneladas  x  261  kiló- 
metros X  0,0625  pesetas   3,26 


Total   18,41 


pesetas,  y  como  «jVmprc  habrá  algún  gasto  suplemen- 
tario, bien  se  puede  contar  con  que  los  arrastres  de  la 
tonelada  de  ácido  hasta  Vpgimodiana  y  la  devolución 
de  cascos  vacíos  subirá  á  las  19  pesetas. 

El  costo  de  los  100  kilogramos  de  ácido  sulfúrico 
concentrado,  puesto  en  la  instalación,  será  el  siguiente: 


Pesetas, 

Costo  en  Zorroza   9,50 

Arrastres   1,90 

Total   11,40 


Compárese  con  las  3  ¿  pesetas  de  Solvay,  y  dígase- 
me si  se  pueden  equiparar  los  negocios  industriales  del 
extranjero  con  los  nuestros.  Insisto  é  insistiré  sobre 
estos  detalles,  porque  es  el  modo  más  claro  de  justifi- 
car mis  deducciones. 

Se  me  podrá  decir  que  quizás  pueda  establecerse  la 
fabricación  del  ácido  en  la  comarca  atravesada  por  el 
ferrocarril  de  La  Robla.  Yo  no  puedo  negar  la  posibili- 
dad; pero  ¿hay  algún  fundamento  serio  que  permita 
abrigar  cierta  seguridad,  cierta  garantía  de  que  esa 
.(firmación  se  verá  confirmada  prácticamente  dentro 
de  un  plazo  de  tres  ó  seis  años?  ¿Hay  piritas  ó  azufre 
on  la  comarca  en  cantidad  suficiente?  ¿Dónde  están? 
¿Cuánto  costaría  su  explotación?...  Hoy  por  hoy  no  se 
(  puede  fundar  el  negocio  de  subproductos  sobre  ningún 
otro  cimiento  que  no  sea  el  precio  citado  para  el  ácido. 
¿Se  abaratará  ese  precio?  No  lo  sé  Calculo  sobre  lo 
cierto  y  no  sobre  eventualidades  sin  fundamento  ó  sin 
probabilidades  concretas  y  susceptibles  de  cotizarse. 

Averiguado  el  costo  del  ácido  sulfúrico,  continúo 
examinando  los  demás  elementos  que  concurren  en  la 
fabricación  del  sulfato. 

Tomo  para  la  cal  el  tipo  más  bajo  de  los  tres  cita- 
dos, ó  sean  0,10  pesetas. 

En  cambio,  adopto  para  la  mano  de  obra,  por  razo- 
no? ya  apuntadas,  el  más  alto,  ó  sea  el  proporcionado 
por  M.  Byard ,  de  1,54  pesetas,  redondeando  la  cifra 
hasta  1,60  pesetas,  en  la  inteligencia  de  que  nada  hay 
de  exageración  en  ello,  sabiendo  lo  caro  que  resulta, 
|  en  definitiva,  nuestro  obrero. 

Los  gastos  de  conservación  han  de  ser  bastante  más 
elevados  en  Sabero,  lejos  de  todo  establecimiento  de 
fundición,  que  en  comarcas  industriales.  Para  cual- 
quier pieza  de  fundición  que  haya  de  reponerse,  para 
cualquier  aparato  de  hierro  algo  complicado  ó  de  cierto 
tamaño  que  haya  de  hacerse  ó  repararse,  habrá  que 
recurrir  á  Bilbao,  con  los  gastos  y  retrasos  consiguien- 
tes. Si  á  esto  se  agrega  que  los  precios  del  lingote  y 
del  hierro  son  mucho  más  elevados  en  España  que  en 
el  extranjero,  no  se  me  tachará  de  pecar  por  exceso, 
tomando  como  costo, por  este  concepto,  el  de  1  peseta. 

El  envase,  en  sacos,  costará  unas  0,50  peseta  por 
tonelada,  teniendo  presente  que  los  sacos  pueden  hacer 
dos  ó  tres  viajes  antes  de  desecharlos  por  inútiles. 

Dejo  á  un  lado,  por  el  momento,  los  gastos  genera- 
les, para  cargarlos  en  cuenta  en  el  costo  total  de  fabri- 
cación de  subproductos  por  tonelada  de  cok. 

Respecto  á  los  gastos  de  comisión,  giro,  etc.,  creo 
que  deben  tomarse  en  consideración  más  bien  al  coti- 
zar los  precios  de  venta,  que  en  este  momento. 

M.  Byard,  en  su  precio  de  costo  del  sulfato,  apunta 
la  cifra  de  0,90  francos  como  gasto  de  combustible. 
Ni  M.  S  ni  M.  B.  cargan  nada  por  concepto  de  com- 
bustible, por  la  sencilla  razón  de  que  utilizan,  para 
la  fabricación  del  sulfato,  los  gases  sobrantes  de  los 
hornos. 

Un  distinguido  metalurgista  residente  en  Bilbao  me 
decia  que,  cuando  se  fabricaba  cok  en  las  minas,  so- 
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braba  siempre  mucho  gas,  aun  después  deservirlas 
calderas  de  lavaderos,  bombas,  etc.,  etc.  Estimaba, 
por  tanto,  dicho  señor  que  con  los  subproductos  se  te- 
nia la  ventaja  de  aprovechar  ese  gas  perdido. 

Parece  á  primera  vista  irrebatible  y  fuera  de  duda 
osa  apreciación,  y  lo  sería  hace  quince  años.  Hoy,  con 
los  adelantos  de  la  electricidad,  con  la  facilidad  de 
transmitir  la  energía  á  distancia,  el  caso  es  diferente. 
Ese  gas  ya  no  es  perdido,  sino  aprovechable.  Tiene  su 
valor.  Se  puede  emplear,  en  efecto,  para  alumbrar  los 
diferentes  departamentos  de  la  Empresa  y  hasta  las 
principales  galerías  de  arrastre.  Cuando,  de  aquí  á 
unos  cinco  ó  seis  años,  esas  galerías  tengan  1.500  me- 
tros ó  más  de  recorrido,  se  planteará  el  problema  de 
establecer  locomotoras  eléctricas  para  el  arrastre  in- 
terior de  carbones, y  entonces,  disponiendo  de  fuerza 
sobrante  en  Vegamediana,  se  puede  transmitir  ese  so- 
brante á  Olleros,  donde  se  cargarían  los  acumuladores 
para  las  referidas  locomotoras.  No  sé  si  esto  se  reali- 
zará, ni  desde  ahora  puedo  dar  mi  opinión  acerca  del 
particular  hasta  tanto  que,  llegado  el  caso,  estudie  el 
asunto  con  el  detenimiento  que  requiere;  pero  basta 
lo  indicado  para  demostrar  que,  como  energía  trans- 
formada en  luz,  como  energía  aprovechada  para  car- 
gar acumuladores,  ó  como  energía  mecánica  que  pon- 
ga en  movimiento  perforadoras,  si  hubiese  necesidad 
de  ellas  ,  ó  cualquier  otro  aparato,  no  se  pueden  con- 
siderar ya  como  perdidos  los  gases  sobrantes  de  los 
hornos  de  cok,  sino  que,  por  el  contrario,  se  deben 
considerar  como  fuerza  real,  disponible,  y  que  tiene 
un  valor  positivo,  puesto  que ,  con  su  empleo ,  se  econo- 
miza carbón. 

Precisamente  puedo  citar  un  ejemplo  que  demues- 
tra lo  que  dejo  dicho.  En  el  taller  de  aceros  Martín- 
Síemens  que  se  está  construyendo  en  la  Fábrica  de 
Mieres,  se  instalará  una  hermosa  grúa  volante,  eléc- 
trica, que  funcionará  con  la  corriente  producida  por 
una  dinamo  movida  por  medio  de  una  máquina  de 
vapor,  accionada  con  los  gases  de  una  batería  de  hor- 
nos de  cok  Coppée. 

Así,  pues,  en  buena  lógica  y  razonando  con  mate- 
mático criterio  industrial,  hay  que  cargar  al  sulfato  el 
gasto  correspondiente  de  carbón. 

Yo  admito  que,  en  números  redondos,  se  perdiese 
con  el  transporte  de  fuerza  de  Vegamediana  á  Olleros 
el  40  por  100  de  la  energía  desarrollada  por  la  combus- 
tión de  la  hulla. 

Para  100  kilogramos  de  sulfato  se  necesitan,  donde 
no  hay  gases,  otros  100  kilogramos  de  hulla.  Pues  bien: 
cargaré  en  cuenta  al  sulfato  el  importe  de  60  kilogra- 
mos por  100  kilogramos  de  esa  sal.  Los  60  kilogramos, 
á  11  pesetas  tonelada,  importan  0,66  pesetas. 

Con  los  elementos  ya  estudiados  obtengo  el  siguien- 
te precio  de  costo  del  sulfato: 

Pesetas. 

100  kilogramos  de  ácido  sulfúrico  concentrado.  .  11,40 

Cal.   0,10 

Mano  de  obra   1,60 

Envase   0,50 

Reparaciones,  herramientas   1,00 

Combustible   0,66 

Total   15,26 


sin  incluir  gastos  ¡jenrra/cs  ni  interés  y  amortización 
del  capital 

El  costo  del  alquitrán,  aumentando  prudencialmen- 
te  también  los  gastos  de  mano  de  obra  y  de  conserva- 
ción, sería  el  siguiente: 

Pesetas. 

Mano  de  obra   0,54 

Conservación   0,08 

Total   0,62 


pesetas  por  tonelada  de  alquitrán,  sin  incluir  tampoco 
gastos  generales  ni  interés  y  amortización  del  capital. 

Debería  añadir  aquí  el  gasto  de  hulla  para  las  má- 
quinas, pero  no  lo  haré  de  intento,  á  fin  de  que  no  se 
me  tache  de  sistemático  ó  de  rigorista  en  extremo 


(Se  continuará  ) 
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(LÁMINAS  10  Y  11) 

Descrita  brevemente  esta  interesante  instalación, 
conviene  ver  cómo  se.  pueden  haber  determinado  hus 
elementos  principales,  lo  cual  servirá  de  comprobación 
de  los  valores  á  ellos  atribuidos,  si  los  resultados  que  se 
obtengan  están  conformes  con  la  realidad.  Se  ha  elegido 
para  este  objeto  el  trayecto  comprendido  entre  la  coche- 
ra de  la  calle  de  Serrano  y  la  Puerta  del  Sol,  que  es  uno 
de  los  abiertos  al  público  en  la  fecha  en  que  hacemos 
este  estudio. 

POTENCIA  Y  PAR  DE  L08  ELECTROMOTORES 

La  fórmula  que  ha  servido  para  calcular  la  potencia 
necesaria  para  la  tracción  de  un  carruaje  en  marcha  es, 

0,5  X  am  \  vKr*  X  1.000  m 


I  T  X  l.OOOM/i-H-  i»  , 

V  fi*     J 3.600"  x  75Aff«<í 

■  aballos  vapor. 

En  ellas  son:  PT  x  1.000a  =  peso  en  kilogramos 
de  un  carruaje  lleno  ==  7.5Ü0fc  -f-  42  personas  x  70^  = 
10.440%;  sean  10.500  a. 

f,  esfuerzo  de  tracción  en  tramo  horizontal,  que  dado  el 
buen  estado  de  la  vía,  se  ha  tomado  igual  á  0A,012 
por  kilogramo. 

i,  pendiente  en  metros  por  metro  de  longitud. 

a,  ancho  de  la  vía  en  metros. 

r,  radio  de  cada  curva. 

v,  velocidad  en  kilómetros  por  hora. 

Para  calcular  el  esfuerzo  /'  en  los  arranques  y  la  po- 
tencia media  correspondiente,  se  ha  establecido  la 

ecuación: 


t  en  la  que  son : 


'2  2 
m,  masa  del  carruaje, 
t;,  velocidad  al  final  del  tiempo  /,  por  1" 
/,  esfuerzo  de  tracción  bu.-cado. 


pesetas  los  100  kilogramos  de  suljato  cristalizado  seco, 


(1)     Véase  el  número  anterior. 
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v><™  X  1.000 


tiempo  al  cabo  del  cual  se  supone  que  la  velocidad 
alcanaa  el  valor  v. 
Se  deduce,  pues,  que: 

,  .".  ,    v        10.500*       v  '  v 

í  =m~r=     98()     Xy  =  0,102  X  10.500  X  -y 


la  potencia  media  valdrá  en  este  caso: 
P    X  1.000  (0,!02  X  3600rxl0„ 


0,50  X  a> 


2X  3  600"  x  75  caballos  vaPor>  si  ee  nja  en  10''  el 
tiempo  f. 

Con  el  auxilio  de  estas  fórmulas,  y  prescindiendo 
de  la  evaluación  del  trabajo  de  rozamiento  de  la  poleítí! 
de  contacto  (trolley)  contra  el  hilo  aéreo,  se  ha  calculado 
el  siguiente  estado,  en  el  que  los  tiempos  que  í-e  apun- 
tan como  empleados  en  recorrer  los  diferentes  trayectos, 
se  han  medido  en  un  viaje  realizado  con  este  objeto. 


TRAYECTOS 


de  Recoletos 


Serrano)  

Curva  de  la  calle  d 

Recoletos  (alta).. 
Curva  de  la  calle  d 

Villanueva  (alta) 
Calle  de  Recoletos! 
Calle  de  Villanueva 
Curva  de  la  calle  de 

Recoletos  (baja). . 
Curva  del  Paseo  de 

Recoletos  para  di- 
rigirse á  Ja  calle 
.  de  Villanueva. 
final  de  la  calle  de 

Recoletos  á  fuente 

Cibeles  

Cibeles  á  calle  Doña 

Bárbara  de  Bra- 

ganza  

Travesía  del  Paseo 

de  Recoletos  

Curva  de  Levante  en 

Cibeles  

Curva  de  Poniente 

en  Cibeles  

Cibeles  á  calle  del 

Barquillo  

Calle  del  Barquillo  á 

calle  de  Peligros.. 
Calle  de  Peligros  á 

Puerta  del  Sol  

Sumas  


Longitudes. 

Ka  dio 
de 
airvas. 

Metros. 

rendientes. 

Tiempo  in- 
vertido. 

Arranques. 

Potencia  media  en 

C.  V 

Trabajo  en  c.  v.  minutos. 

[Ja. 
Metros. 

Vuel  a 
Metros 

Milíi 
poi  i 

lila. 

nctros 
netro. 

Vuelta. 

M  ¡nutrís 
lila.  ¡  Vuelta. 

Ida. 
Nímcro 

Vuelta 
N' limen. 

trayectos  de 

M:i.  finita 

Alian 

Ida. 

rpics  on 
Vuelta. 

Trayectos  de 

lila.  fuelUi 

Arran 

Ida. 

liles  en 

Vuelta. 

1  450 

)) 

—  13 

7 
■ 

:-  1 
)> . 

A 

u 

O,  DO 

» 

U 

» 

*}  77 
O,  i  i 

)) 

1.300 

oc 

» 

4-  13 

7 

» 

4 

» 

11.81 

)) 

10,85 

)) 

75,82 

» 

7,38 

35 

» 

15 

-20 

» 

0,18 

» 

» 

17,73 

» 

1) 

» 

3,19 

» 

» 

» 

250 

» 

35 
210 

15 

00 
OO 

n 

—  28 
» 

+  20 
+  38 

» 

1,40 

» 

0,18 

» 

1,60 

» 

i 
i 

» 

)) 

1 

« 
0 
« 

36,00 

» 

17,33 

» 

1 

» 

» 

10,81 

>> 
>> 
» 

6,48 

» 

24,78 

» 

» 

» 

1,85 

35 

» 

15 

-  18 

)> 

0,18 

» 

» 

18,60 

» 

» 

3,35 

» 

» 

40 

20 

» 

0 

» 

0,20 

» 

» 

21,70 

» 

» 

4,3  1 

» 

320 

» 

00 

-  15 

» 

1,40 

1 

0 

8,83 

» 

0 

» 

1,60 

» 

460 

oo 

-f-  15 

» 

» 

2 

2 

15,88 

» 

17,05 

» 

29,06 

» 

5,80 

» 

75 

co 

» 

0 

0,30 

» 

» 

» 

6,93 

.» 

» 

2,08 

» 

» 

50 

» 

25 

0 

» 

0,20 

» 

» 

» 

15,29 

» 

» 

» 

3,06 

■» 

» 

» 

» 

50 

25 

» 

0 

» 

0,20 

» 

» 

» 

15,29 

» 

» 

» 

3,0;; 

» 

i) 

275 

275 

00 

±  6 

■» 

1,40 

1,10 

2 

1 

!),45 

3,15 

11,55 

8,37 

11, (¡2 

3,87 

3,93 

2,85 

305 

305 

oo 

±32 

)) 

2,80 

2,80 

2 

2 

12,01 

0 

7,55 

31,65 

0 

2,57 

0 

420 

420 

00 

)) 

2,10 

2,10 

1 

1 

2,52 

9,58 

7,61 

11,15 

4,86 

18,49 

1,29 

1,88 

3.1403  170 
l 

16,66 

17,78 

11 

11 

57,73 

167,98 

13,44 

19,76 

Las  pendientes  se  han  deducido  del  plano  de  Madrid,  publicado  por  el  Instituto  Geográfico:  el  signo  ( -»-)  se 
refiere  á  las  rampas  y  el  (— )  á  las  pendientes  descendentes. 

Las  distancias  horizontales  se  han  tomado  en  el  mismo  plano. 


Según  el  estado  anterior,  el  trabajo  total  en  caballos 
vapor-minutos,  en  los  dos  viajes  de  ida  y  vuelta,  es  de 
57,73  -+-  167,98  -f-  13,44  -f-  19,76  =  259  c.  v.' 

El  tiempo  total  invertido  (sin  contar  el  de  las  para- 
das) en  desarrollar  este  trabajo,  es  de 

16,6b'  -+-  17,78'  =  34,44' 
Rebajando  de  e¡?te  número  16,1'  en  que  los  coches 
descienden  por  sf,  menos  1,7'  que  representa  la  duración 
del  trabajo  en  los  arranques  que  se  suponen  en  estos 
descensos,  se  tiene 

34,44  —  14  40  =  20,04'  ' 


de  trabajo  efectivo  que  deben  suministrar  los  electro- 
motores. 

De  modo  que  la  potencia  media  necesaria  será 

259  c.  v.' 

 — —  =  13  c.  v.";  y  si  se  admite,  por  razón  de  las 

20,04'  J  F 

transmisiones,  un  rendimiento  de  0,85,  la  potencia  media 

que  deberán  poder  suministrar  los  electromotores  de  un 

carruaje  será  de  /TSg"  =  16  c.  v.  por  exceso,  debiendo 
llegar  la  máxima,  según  el  estado  anterior,  á 


0,85 


=  43  caballos  vapor. 


Hevisia  Minera.  Metalúrgicay  de  Ingeniería 
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Veamos  qué  par  deberán  producir  en  las  circunstan- 
cias más  desfavorables,  ó  sea  cuando  un  carruaje  lleno 
haya  de  arrancar  en  rampa  y  curva,  caso  poco  frecuente. 
Será  entonces  el  esfuerzo,  si  ha  de  hacer  adquirir  al  co- 
che la  velocidad  vm  al  cabo  de  10" 

fk  +  im  1  ^ 

rm  / 

2 10:500*  (  °'10f  *  »  0J>  X  1-.4  \ 

V      iu"  »■»»  / 

Suponiendo  que  í;™  =  lm,82  por  1",  r  ==  16m  é  i  = 
=  0m  ,02,  se  tendrá 

(0  102  X  1TO,82  0m  7\ 

^^^  +  0m'°2^15^)  = 
_  882K 

y  siendo  las  ruedas  del  coche  de  0m,84  de  diámetro,  el 
par  que  corresponde  á  este  esfuerzo  es  de 
882K  x  ü>»>84  ==  740Ke-mts. 
que  expresado  en  grm-cents.,  debe  ser  igual  á 

i'  .  II  ra. 

2  * 

en  donde  i'...  es  la  corriente  que  pasa  por  el  inducido,  en 
unidades  C.  G.  S.;  II...,  el  flujo  inductor  total  que  emerge 
de  los  polos  Norte  en  U.  C.  G.  S.,  puesto  que  el  deva- 
nado del  inducido  está  hecho  en  tensión  por  razón  de 
la  diferencia  de  potencial  elevada  á  que  se  trabaja;  ra... 
el  número  de  hilos  en  la  periferia  del  inducido 

Los  motores  deberán  haberse  calculado  según  la- 
consideraciones  anteriores,  de  modo  que  puedan  des  - 
arrollar  la  potencia  media  con  un  buen  rendimiento,  y 
que  sean  además  susceptibles  de  dar  la  potencia  máxima 
y  el  par  calculados.  Como  cada  coche  lleva  dos  que 
pueden  llegar  á  25  c.  v.  cada  uno,  se  ve  que  están  amplia- 
mente dotados  por  lo  que  á  la  potencia  se  refiere.  En 
cuanto  al  par  motor,  se  ha  dicho  que  pueden  desarrollar 
un  esfuerzo  en  la  llanta  de  353K  X  2  =  706K;  será, 
pues,  necesario  evitar  un  arranque  en  circunstancias 
tan  desfavorables  como  las  que  hemos  supuesto,  para  no 
tener  que  forzar  excesivamente  la  corriente. 

La  relación  entre  los  devanados  del  inducido  y  de 
los  inductores  en  serie,  deberá  ser  tal  que,  ponien- 
do á  éstos  en  derivación  con  una  resistencia  auxiliar, 
como  antes  se  ha  indicado,  se  pueda  aumentar  en  cada 
caso  la  velocidad;  para  lo  cual  es  necesario  que  aquél 
predomine  sobre  éstos,  ó  que  ra  sea  grande  relativamente 
al  número  de  espiras  de  los  inductores,  porque  entonces 
una  variación  en  la  resistencia  de  éstos,  introducida  pol- 
la derivación  dicha,  influirá  poco  en  el  valor  de  i',  y  no 
obstante,  hará  decrecer  el  flujo  II,  que  es  lo  que  deter- 
mina el  aumento  de  N. 

Si  se  toma  0,1  como  coeficiente  de  adherencia,  valor 
muy  bajo,  correspondiente  á  un  tiempo  lluvioso,  uno 
de  estos  carruajes,  en  el  momento  de  arrancar  en  curva 
de  15  metros,  es  decir,  en  circunstancias  las  más  con- 
trarias, podrá  ganar  una  rampa  x  que,  siendo  motores 
los  dos  eje3  de  las  ruedas,  vendrá  dada  por  la  ecuación 

105oü  x  0,1  -("-"y  —  +  i  i  J¿¿*M) 


10.500  =  (0,034  +  0,047)  X  10.500, 

ó 

0, 1  J  0,081  x; 

de  donde 

x  =  0,1  —  0,081  =  0,019. 

Para  rampas  más  fuertes,  será  necesario  aumentar 
la  adherencia  con  proyecciones  de  arena  sobre  la  vía, 
dadas  las  circunstancias  extremas  que  hemos  supuesto. 

CÁLCULO   DE   LOS   ALIMENTADO  RES  Y  DEL  CONSUMO 
DE  CORRIENTE 

Veamos  ahora  cómo  pueden  haberse  calculado  las 
secciones  de  los  conductores  y  los  elementos  de  la 
central. 

Para  ello  hay  que  partir  del  horario  establecido  para 
la  marcha  de  los  carruajes,  y  ningún  procedimiento  es 
mejor  que  el  gráfico,  hoy  día  de  uso  frecuente,  y  del  que 
ha  dado  una  clara  explicación  en  el  núm.  1.699  de  esta 
Revista,  el  ilustrado  ingeniero  Sr.  García  Castañón. 

En  la  fig.  5.a,  sobre  el  eje  de  abscisas,  se  cuentan 
los  tiempos  en  escala  de  0m,01  por  minuto,  y  sobre  el 
de  ordenadas,  las  distancias  en  la  de  Óm,05  por  kiló- 
metro. Estas  escalas  dan  magnitudes  mayores  de  las 

'   generalmente  adoptadas  para  estos  horarios,  con  objeto 

I  de  poder  ver  con  claridad  las  circunstancias  de  la  tracción 
relativas  á  cada  carruaje.  La  línea  quebrada  a  b  c...  m  es 
la  línea  de  las  velocidades  de  un  viaje  de  ida,  desde  las 
cocheras  de  la  calle  de  Serrano  á  la  Puerta  del  Sol,  cons- 

I  truída  según  los  datos  supuestos  en  el  estado  de  la  pá- 
gina 400,  y  admitiendo  que  las  paradas  sean  todas 
de  12''  de  duración  ó  de  0,20'.  Uniendo  sus  extremos  a 
y  m,  se  tiene  la  recta  am,  que  representa  la  velocidad 
media  en  este  viaje,  que  es  de  9,67  kilómetros  por  hora, 
teniendo  en  cuenta  las  paradas.  Se  supone,  además, 
como  el  dibujo  lo  indica,  que  cada  dos  minutos  parte 
un  carruaje  de  cada  extremo  de  la  línea  que  se  consi- 
dera, y  que  dura  también  dos  minutos  la  parada  en  cada 
una  de  estas  estaciones  (érminus. 

La  línea  de  velocidades,  que  está  hecha  con  trazo  y 
punto,  corresponde  á  los  coches  que  vienen  de  la  Cas- 
tellana, que  se  ha  supuesto  que  parten  de  aquella  es- 
tación y  de  la  Puerta  del  Sol  cada  quince  minutos,  y 
que  hay  que  representar  aquí,  porque  tienen  común  con 
los  que  vienen  de  la  calle  de  Serrano  hacia  la  Puerta 
del  Sol,  el  trozo  comprendido  entre  é?ta  y  el  final  de  la 
calle  de  Recoletos. 

Con  objeto  de  reducir  las  proporciones  de  este  es- 
tudio, y  porque  sin  duda  es  suficiente  para  el  objeto  que 
hemos  apuntado,  solamente  consideraremos  ahora  el 

i  trozo  de  línea  comprendido  entre  los  cortes  que  el  cable 
presenta  en  la  mitad  de  la  calle  de  Recoletos  y  en  la 

'  calle  de  Alcalá,  frente  á  la  iglesia  de  las  Calatravas) 

■  trozo  que  está  alimentado  por  el  feeder  que  se  une  al 
hilo  de  toma  en  la  columna  próxima  á  la  fuente  Cibe- 

|  les,  y  que  ha  sido  elegido  por  ser  uno  de  los  de  más. 
movimiento  y  trabajo.  Este  mismo  feeder  alimenta 
también  (véase  fig.  1.a)  el  pequeño  trozo  de  cable  com- 
prendido entre  los  cortes  que  hay  al  principio  de  la  calle. 
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de  Villanueva,  y  en  el  dibujo  aparecen  las  líneas  de  la 
velocidad  de  los  viajes  de  regreso,  trazadas  tan  sólo  en 
el  espacio  correspondiente  al  trozo  indicado,  para  evitar 
confusión. 

Se  ve,  examiuando  este  trazado,  el  número  de  coches 
necesario  para  el  movimiento  que  hemos  supuesto,  que 
es  24,  y  la  posición  que  corresponde  á  cada  uno  en  la  lí- 
nea en  un  momento  determinado,  de  donde  se  puede 
deducir  la  intensidad  de  corriente  necesaria.  Esta  inten- 
sidad para  uno  de  los  electromotores  viene  dada  por  la 
fórmula 

E  —  e 

i  =   

r 

en  la  que  E  es  la  diferencia  de  potencial  aplicada  á  los 
terminales  del  motor,  e  la  fuerza  contra  electromotriz 
desarrollada  por  éste,  y  r  la  resistencia  del  mismo.  La 
primera  de  estas  magnitudes  es  variable  entre  menos 
de  5(J0V  y  menos  de  450v,  porque  la  línea,  como  se  ha 
dicho,  se  calcula  de  modo  que  la  pérdida  media  en  la 
diferencia  de  potencial ,  desde  la  fábrica  al  punto  ocu  - 
pado  por  el  carruaje  más  separado  de  ella  en  cada  trozo, 
sea  de  10  por  10U,  y  porque  las  máquinas  hypercom- 
pound  contribuyen  á  disminuir  esta  caída  de  potencial; 
e  lo  es  también  con  la  velocidad  del  inducido,  y  con  II,  y 
como  r  no  nos  es  conocido,  se  habrá  de  deducir  i  por  otro 
camino.  En  el  estado  de  la  pág.  400  constan  las  poten- 
cias necesarias  para  la  tracción  en  el  trozo  que  se  consi- 
dera, y  de  ellas  obtendremos  los  valores  de  la  corriente, 
siquiera  sea  de  un  modo  aproximado.  Las  fórmula» 
empleadas,  deducidas  de  la  expresión  de  la  potencia 
eléctrica  YV  =  ei,  son: 

.  _  Wc.f.  x  735™  X  1,25 
*  ~~  212" 

y 

_  W'«-«-  X  735^  X  1,25 
*'  —  425^ 

de  las  cuales  la  primera  se  refiere  al  caso  de  los  arran- 
ques, en  que  se  supone  la  fuerza  contra-electromotriz 
media  e  igual  á  212 v,  y  la  segunda  al  de  la  tracción, 
una  vez  iniciado  el  movimiento  del  carruaje,  en  que  se 
admite  que  e  es  igual  á  425  v.  En  ellas  Wc-  »■  es  la  po- 
tencia en  cada  caso,  ya  calculada  anteriormente,  735™ 
el  número  de  ivatts  que  tiene  en  Madrid  un  caballo  de 
vapor  de  75  kilográmetros,  y  1,25  un  coeficiente  que 
resulta  de  admitir  que  por  razón  de  las  transmisiones 
entre  el  eje  de  las  ruedas  y  el  del  inducido  de  cada  mo- 
tor, y  el  rendimiento  de  éste,  se  debe  aumentar  la  po- 
tencia W  ó  W'  en  un  25  por  100.  Este  número  y  los  va 
lores  atribuidos  á  e,  son  realmente  variables  con  W  y 
\V  y  con  la  posición  de  los  coches  en  la  línea,  por  lo 
cual  los  calculados  para  i,  no  pueden  ser  más  que  apro 
ximados. 

Por  medio  de  estas  fórmulas  se  ha  calculado  el  con 
sumo  de  corriente  para  todo.-*  los  coches  que  en  un  mo 
mentó  determinado  su  encuentran  sobre  la  línea,  en  el 
trozo  que  estudiamos,  y  para  el  espacio  de  tiempo  com- 
prendido entre  los  momentos  en  que  dos  carruajes  su- 


cesivos de  la  Castellana  llegan  al  final  de  la  calle  de 
Recoletos.  Así,  por  ejemplo,  para  el  instante  señalado 
con  la  cifra  6  (correspondiente  al  sexto  medio  minuto 
transcurrido  desde  aquel  tiempo),  fig.  5.a,  se  ve  que  hay 
sobre  la  línea  cinco  coches:  uno  en  Recoletos,  que  no 
1  consume  corriente;  otro  en  la  curva  de  la  fuente  Cibeles 
(lado  de  Levante),  que  gasta  32  a;  otro  en  el  trayecto 
Cibeles- Barquillo,  que  necesita  19  a;  el  cuarto  entre 
!a  calle  del  Barquillo  y  Calatravas,  que  exige  25  a,  y 
el  último,  de  regreso  en  la  calle  de  Villanueva,  que  con- 
sume 36a;  en  total  112a.  Análogamente  se  han  de- 
terminado los  consumos  en  otros  instantes  de  tiempo 
y  se  ha  construido  el  diagrama  teórico  de  la  fig.  6.a,  en 
la  que  los  números  marcados  en  el  eje  de  los  tiempos 
corresponden  á  sus  iguales  del  horario  gráfico. 

Dedúcese  de  dicho  diagrama  que  la  intensidad  me- 
dia es  de  71,00a  ,  y  la  raíz  cuadrada  del  cuadrado  medio 
de  la  intensidad,  ó  lo  que  podría  llamarse  la  intensidad 
eficaz  de  esta  corriente  variable,  es  decir,  la  intensidad 
í  que  desarrollaría  en  los  conductores  el  mismo  efecto 
!  Joule  ó  la  misma  cantidad  de  calor  en  igual  tiempo,  es 
de  72  a 

Se  ha  dicho  anteriormente  que  los  feeders  se  calcu- 
lan estableciendo  que  la  pérdida  de  potencial  desde  la 
i  fábrica  al  punto  del  hilo  de  toma  más  distante,  es  el  10 
por  100  de  la  diferencia  de  potencial  media  á  que  se 
trabaja,  ó  sea  50 v,  para  la  intensidad  media  de  la  co- 
rriente, y  el  devanado  hypercompound  de  las  dinamos, 
¡  de  modo  que  por  sí  mismas  puedan  éstas  corregir  las 
:   oscilaciones  en  más  ó  menos,  de  la  pérdida  correspon- 
j  diente  á  esta  intensidad  media.  Así,  pues,  deberá  escri- 
birse la  ecuación  siguiente: 

230.000*       n/VVWM¿B  ™,  53.000' 

  X  0,00000165o  X  71,00a  -+-  X 

xc¿  U,hoe¿ 

X  0,0000017o  X  35,50a  =  50V 

En  ella,  2.300m  =  distancia  de  la  fábrica  al  punto 
de  alimentación  de  la  Cibeles. 
xc2  =  sección  del  alimentador. 
i  0,00000165°  =  resistencia  específica  del  cobre  del  Jeeder. 

71,00a  =  intensidad  media. 
!  530í,!  ==  distaucia  del  punto  de  alimentación  á  los  ex- 
tremos de  la  sección  considerada. 
0,55 c2  =  sección  del  hilo  de  toma. 
0,0000017°=  resistencia  específica  del  cobre  siliciado 
que  le  forma. 

35,50a  =  intensidad  correspondiente  á  cada  mitad  del 
trayecto,  que  se  supone,  para  mayor  seguridad,  con- 
sumida en  el  extremo  del  hilo  de  toma. 
Se  prescinde  de  la  pérdida  de  potencial  por  los  ca- 
rriles, que  ha  de  ser  insignificante,  pues,  como  se  dirá 
luego,  deben  ofrecer  una  resistencia  muy  pequeña. 

Resuelta  esta  ecuación,  se  tiene  que  x  ==  0,61c2,  a 
cuya  sección  corresponde  un  diámetro  de  8  milímetros. 
|  Creemos  que  el  que  realmente  tiene  este  cable  alimen- 
¡  tador,  al  menos  desde  la  caja  próxima,  situada  frente 
i  al  pabellón  que  se  está  derribando  del  Ministerio  de  la 
Guerra,  es  de  12  milímetros.  Con  este  diámetro  la  den- 
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sidad  de  corriente  para  la  intensidad  de  72a,  es  de 
72a 

—  =  0,64a  por  milímetro  cuadrado,  y  la  den- 


H3mm: 

sidad  máxima  de 


163a 


=  1,44  a  por  milímetro 

cuadrado ,  densidades  aceptables  desde  el  punto  de 
vista  de  la  seguridad. 

Claro  es  que  la  caída  de  potencial  será,  aún  menor 
de  la  que  daría  la  sección  deducida  por  el  cálculo,  lo 
cual  resulta  ventajoso,  y  permitirá  para  la  pérdida  or- 
dinariamente consentida  de  los  50  v,  mayor  movimiento 
en  la  línea  que  el  supuesto.  Hemos  dicho  que  estos 
cables  ó  Jeeders  no  parten  separados  de  la  fábrica,  sino 
que  van  varios  de  ellos  reunidos,  formando  un  cable 
de  sección  mayor,  hasta  las  cajas  de  alimentación  más 
próximas  al  punto  de  unión  con  el  hilo  de  toma,  desde 
las  cuales ,  con  interposición  de  placas  de  seguridad,  se 
derivan  separadamente.  Esto  tiene  la  ventaja  de  pro- 
ducir un  cierto  equilibrio  en  la  diferencia  de  potencial 
de  las  diferentes  secciones  de  la  línea,  toda  vez  que  no 
todas  ellas  estarán  igualmente  cargadas  en  un  momento 
dado,  y  la  sección  de  cable,  que  para  las  que  lo  estén 
menos  sea  excesiva,  compensará  la  deficiencia  posible 
de  la  que  lo  esté  por  encima  del  valor  normal,  que  es  lo 
que,  sin  duda,  ocurre  actualmente  cuando  suben  la 
calle  de  Alcalá,  á  veces  hasta  tres  ó  cuatro  coches,  uno 
tras  otro,  completamente  atestados  de  viajeros. 

La  densidad  máxima  en  el  hilo  de  toma  será  de 
1 63 

— - — =  1,48a  por  milímetro  cuadrado,  que  es  tam- 
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bién  aceptable. 

(Se  continuará.) 


José  liaría  de  ltladariaga, 

Profesor  de  la  Escuela  de  Minas. 

  K$*  


SANTA  BARBARA 


No  por  disfrutar  de  una  fiesta  —  pues  las  circuns- 
tancias, ciertamente,  no  se  prestan  á  género  alguno  de 
festejos  — ,  sino  por  seguir  una  buena  tradición,  se  ce- 
lebraron en  Madrid,  el  día  de  Santa  Bárbara,  varias 
reuniones  por  los  individuos  que  tienen  la  honra  de 
pertenecer  á  la  profesión  minera. 

La  primera  tuvo  lugar  en  la  iglesia  de  San  José, 
donde  se  halla  la  imagen  de  Santa  Bárbara,  propiedad 
del  Sr.  Lubelza.  Fué  una  función  religiosa  muy  solem- 
ne, con  buena  orquesta  y  sermón  excelente.  Asistieron 
muchas  señoras  y  los  ingenieros  de  Minas  Sres.  García 
Araus,  Basabe,  Malo  de  Molina,  Kuntz,  González  Fe- 
rrer,  García  del  Castillo,  Bentabol,  Fernández  Puig, 
Sierra,  Carbonell,  Sánchez  Massiá  (D.  Manuel  y  Don 
Juan),  Mallada,  Martín  Lunas,  Clemencín,  Zabaleta, 
Hormaeche,  Peña,  Vasconi,  Olavarría,  Cubillo,  Marín, 
Lubelza,  Palacios  (D.  Elias),  Alonso  y  González  Can- 
damo.  También  concurrieron  el  ingeniero  de  Caminos 
Sr.  Álvarez  Antón  y  varios  alumnos  de  la  Escuela  de 
Minas,  de  cuyos  nombres  sentimos  no  haber  podido 
tomar  nota. 

Casi  á  continuación  de  la  ceremonia  religiosa  se 


celebró  el  almuerzo  de  los  ingenieros  en  el  Restaurant 
Inglés.  He  aquí  la  lista  de  los  asistentes:  Sres.  Madrid- 
Dávila  (D.  Francisco),  Reguera,  Basabe,  Clemencín, 
Kuntz,  Alonso  Martínez,  Azpeitia,  Hormaeche,  Car- 
bonell, Bentabol,  Palacios  (D.  Elias  y  D.  Rafael),  Mesa, 
Villate  (D.  Luis),  Sierra,  Tenorio,  Montenegro,  Marín, 
Cubillo,  Falcó,  Peña,  Hauser,  Olavarría,  Ferrer,  Vas- 
coni, Nouvión,  Martín  Lunas,  Pérez  Cossío,  Lubelza, 
García  del  Castillo,  Sánchez  (D.  Eusebio),  Pellico 
(TJ.  Ramón),  Fernández  Puig,  Uhagón,  Busto  (D.José) 
y  Contreras.  Al  final  del  banquete  habló  el  Sr.  Madrid- 
Dávila  para  dirigir  su  recuerdo  á  los  individuos  que  ha 
perdido  la  Corporación  en  el  presente  año;  nosotros 
tenemos  que  agradecer  muy  especialmente  al  digno 
inspector  general,  las  sentidas  frases  que  dedicó  á 
nuestro  inolvidable  D.  Román  Oriol. 

Pronunciaron  también  breves  palabras  los  señores 
Kuntz,  en  nombre  de  la  Comisión  permanente  del 
Cuerpo,  Martín  Lunas  y  Bentabol,  para  hacer  votos 
por  el  fomento  de  la  minería  española,  á  que  tanto  pu- 
diera contribuir  una  legislación  sabia  y  una  Adminis- 
tración técnica  del  ramo  de  Minas.  La  verdad  es  que 
en  la  parte  jurídica  y  administrativa  de  esta  industria, 
aquí  está  todo  por  hacer.  De  treinta  años  á  la  fecha, 
puede  decirse,  sin  gran  exageración,  que  ni  el  Poder 
legislativo  ni  el  ejecutivo  se  han  ocupado  seriamente 
de  la  minería,  como  no  sea  para  inventar  alguna  gabe- 
la ó  recargar  las  existentes.  Gran  cosa  seria  que  todos 
los  asistentes  al  banquete,  uniendo  sus  esfuerzos  á  los 
de  la  Comisión  permanente,  y  saliendo  del  terreno  de 
los  buenos  deseos  y  de  las  buenas  intenciones,  traba- 
jaran por  la  organización  del  ramo  de  Minas,  que 
sería  trabajar  por  el  país. 

El  tradicional  banquete  de  los  alumnos  se  verificó 
por  la  noche  en  el  restaurant  de  Fornos.  Á  los  postres 
concurrieron  los  ingenieros  Sres.  Clemencín,  Villate, 
Sánchez  (D.  Eusebio),  Palacios  (D.  Elias) y  Contreras, 
los  cuales  fueron  obsequiados  y  atendidos  por  sus  dis- 
cípulos con  el  mayor  afecto  y  la  más  exquisita  finura. 
Y  después  de  un  brindis  del  Sr.  Clemencín,  explicando 
la  significación  y  el  alcance  de  esta  antigua  fiesta  de 
los  mineros  de  casi  todos  los  países,  y  dando  las  gra- 
cias á  los  futuros  ingenieros  por  sus  obsequios,  los 
viejos  se  separaron  de  los  jóvenes  con  la  salutación 
clásica  ¡Glück  auf! 

 -x&t  


MOTAS  VARIAS 

En  el  pleno  extraordinario  que  el  Consejo  de  Esta- 
do celebró  el  sábado  último,  ha  acordado  este  Cuerpo 
informar  desfavorablemente  la  instancia  de  la  Unión 
Minera  de  España  en  solicitud  de  que  se  anule  el  con- 
trato de  arriendo  de  la  fabricación  y  venta  exclusivas 
de  los  explosivos.  El  acuerdo  ha  sido  por  8  votos  con- 
tra 6,  es  decir,  que  casi  ha  habido  empate.  Procurare- 
mos dar  á  conocer  á  nuestros  lectores  en  otro  número 
los  fundamentos  esenciales  en  que  se  apoya  este  in- 
forme. 

—  Nueoo  lavadero  de  carbones  en  las  minas  de  Ani- 
ehe.—La.  casa  Coppée  está  construyendo  para  la  Com- 
pañía de  las  minas  de  Aniche  (Norte  de  Francia)  un 
lavadero  de  carbones  que  podrá  pasar  2.000  toneladas 
en  diez  horas,  es  decir,  que  será  uno  de  los  mayores 
talleres  que  hasta  el  día  se  han  instalado.  Se  compone 
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de  12  lavaderos  de  granos  del  tipo  que  hay  en  el  taller 
de  la  mina  Baltasara,  de  Asturias,  y  de  30  lavaderos 
de  feldespato  de  tipo  mayor  que  los  existentes  en  este 
distrito.  Más  adelante  podremos  dar  á  nuestros  lecto- 
res informes  completos  de  esta  gran  instalación. 

—  Al  dar  cuenta  de  la  convocatoria  de  la  Junta  ge- 
neral que  ha  de  celebrar  el  día  15  la  Sociedad  Unión 
Hullera  y  Metalúrgica  de  Asturias  supusimos  que  el 
propósito  que  esta  floreciente  Compañía  tiene  de  alle- 
gar un  millón  de  pesetas  debía  ser  con  el  fin  de  dar 
impulso  á  sus  explotaciones.  Hoy  podemos  afirmar  que 
la  Unión  Hullera  tiene  acordado  invertir  esa  suma  en 
la  mejora  y  ampliación  de  las  instalaciones  del  grupo 
Santa  Bárbara  y  del  nuevo  grupo  San  Andrés.  Como 
además  cuenta  con  importantes  reservas,  destinará 
también  una  buena  suma  al  ensanche  de  las  actuales 
instalaciones  mecánicas  y  al  aumento  del  material, 
todo  ello  con  el  fin  de  alcanzar  pronto  una  producción 
de  100.000  toneladas  anuales. 

El  servicio  de  transportes  marítimos  se  ha  reforza- 
do con  la  adquisición  de  un  nue  vo  buque  de  vapor. 

Sabemos  asimismo  que  si  la  paz  se  mantiene  y  el 
país  comienza  á  rehacerse  no  quedarán  en  esto  los 
propósitos  de  la  Unión  Hullera. 

—  Las  obras  del  gran  taller  de  acero  de  la  fábrica 
de  cañones  de  Trubia,  que  dirige  el  coronel  Sr.  Cubi- 
llo, se  hallan  muy  adelantadas.  Todo  lo  que  es  de  cons- 
trucción española  se  encuentra  ya  listo,  salvo  el  tem- 
pladero,  que  construye  la  fábrica  de  Mieres,  y  que  no 
empezará  á  ser  montado  hasta  dentro  de  unos  días. 

La  prensa  de  3.000  toneladas  y  la  grúa  eléctrica  de 
80  toneladas  se  recibirán  pronto.  Dicha  grúa,  así  como 
los  electromotores  para  las  grandes  máquinas  de  ba- 
rrenar y  tornear  tubos  antes  del  temple,  son  de  la  casa 
Siemens.  También  vendrá  pronto  el  grupo  electrógeno 
que  comprende  un  motor  de  vapor  Belliss,  acoplado  á 
una  dinamo  Siemens  de  150  caballos  eléctricos  efec- 
tivos. 

Hasta  el  próximo  Enero  no  entregarán  la  máquina 
Willman  para  cargar  lingote. 

Se  confía  en  que  el  taller  esté  completamente  ter- 
minado para  el  mes  de  Julio  próximo. 

—  El  Sr.  Marqués  de  Pickman.  —  Ha  fallecido  en 
Sevilla  D.  Ricardo  Pickman,  segundo  marqués  de  Pick- 
man é  hijo  mayor  del  fundador  del  gran  establecimien- 
to cerámico  de  La  Cartuja,  que  ha  girado  durante  se- 
senta años  con  la  razón  social  Pickman  y  Compañía,  y 
en  el  cual  se  ha  hecho  la  cuantiosa  fortuna  que  han 
disfrutado  sus  sucesores.  El  último  marqués,  aun 
cuando  enfermo  y  no  necesitando  de  las  utilidades  del 
negocio  industrial  para  vivir  con  holgura,  ha  demos- 
trado su  entusiasmo  por  la  industria,  ocupándose  dia- 
riamente de  su  negocio  y  habiendo  introducido  en  el 
transcurso  de  su  gestión  mejoras  que  han  mantenido 
el  establecimiento  de  La  Cartuja  á  gran  altura  indus- 
trial y  artística;  de  ello  dió  gallarda  muestra  en  la  Ex- 
posición de  Sevilla,  celebrada  durante  la  pasada  pri- 
mavera en  la  Casa-Lonja.  El  marqués  de  Pickman  era 
también  uno  de  los  co-propietarios  de  la  Sociedad 
Manchega-Bética-Vjzcaína,  que  posee  un  grupo  de  (34 
minas  de  carbón  en  la  cuenca  de  Hélmez  y  Espiel. 

—  Estos  días  han  estado  en  Huelva  los  señores  que 
componen  el  Consejo  de  Administración  de  la  Compa- 
ñía que  se  ha  formado  en  Londres  para  la  explotación 
de  las  minas  de  cobre  de  Cueca  de  la  Mora,  del  térmi- 


no de  Almonáster,  que  pertenecían  á  la  Companhia 
portuguesa  das  minas  de  Huelva.  Estas  minns  van  á 
entrar  en  un  nuevo  período  de  activa  explotación.  Los 
productos  se  transtornarán  por  el  ferrocarril  de  Zafra 
á  Huelva. 

 —  -*$4-  

Los  carbones  de  la  cuenca  del  Guadalquivir. 

Hace  tiempo  que  la  Revista  Minera  no  ha  tenido 
ocasión  de  registrar  una  noticia  tan  interesante,  ni  hacer 
comentarios  tan  gratos  como  los  que  podemos  hacer 
hoy  sobre  asuntos  mineros  de  importancia  de  primer 
orden.  Se  acentúan  las  probabilidades  de  que  la  cuenca 
carbonífera  ie  Villanueva  sea  in finitamente  de  más  ex- 
tensión de  la  que  se  encuentra  en  poder  de  la  Compa- 
ñía de  los  ferrocarriles  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Ali- 
cante. 

Las  singulares  condiciones  geológicas  de  aquella 
cuenca,  de  presentarse  el  terreno  carbonífero  inmediata- 
mente debajo  del  terciario,  por  un  lado,  y,  por  otro,  la 
frecuencia  con  que  entre  Bélmez  y  Villanueva  se  han 
encontrado  manchas  de  terreno  carbonífero,  que  al  pa- 
recer son  sólo  restos  de  grandes  cuencas  denudadas,  ha 
inclinado  á  muchos  á  considerar  como  uno  de  tantos  el 
caso  de  las  minas  de  la  Reunión  y  sus  anexas.  Pero  de 
esta  opinión  no  han  participado  todos  los  ingenieros,  y 
ha  habido  siempre  algunos  apuntando  que  era  preciso 
saber  de  fijo  si  la  cuenca  carbonífera  en  la.  zona  de  Vi- 
llanueva del  Río  no  traspasaba  los  estrechos  límites 
supuestos,  ó  si  su  verdadero  nombre  debía  ser  la  cuen- 
ca del  Guadalquivir,  por  ser  de  una  extensión,  aunque 
desconocida,  resueltamente  grandísima  si  traspasaba  el 
carbón  los  linderos  de  las  antiguas  concesiones. 

Sólo  en  España,  y  aun  de  España  casi  se  puede 
decir  que  sólo  en  Sevilla,  ha  podido  estar  problema  se- 
mejante sin  resolver  después  de  existir  la  vía  férrea  de 
Sevilla  á  Córdoba;  esto  es,  cuarenta  años.  Sondeos  de 
un  coste  absolutamente  insignificante  comparados  álos 
resultados  del  éxito,  hubieran  podido  determinar,  si  no 
los  límites  absolutos  de  la  cuenca,  cuando  menos  ase- 
gurar la  posibilidad  de  una  explotación  en  grande  es- 
cala por  una  serie  de  años  bastantes  para  no  necesitar 
investigar  un  más  allá,  para  todo  lo  práctico,  en  favor 
de  un  aumento  inmenso  de  la  riqueza  en  la  Andalucía 
baja. 

Lo  que  puede  representar  la  posibilidad  de  exportar 
un  millón  de  toneladas,  por  ejemplo,  á  pocos  kilóme- 
tros de  la  zona  navegable  del  Guadalquivir,  no  se  puede 
ocultar  á  nadie  que  tenga  siquiera  superficiales  conoci- 
mientos económicos  é  industriales.  Si  en  España  hu- 
biera habido  Gobiernos  á  la  altura  de  la  época  para  el 
fomento  de  los  intereses  materiales,  cuyo  valor  para  la 
fueiza  política  de  las  naciones  ha  sido  desgraciadamente 
tan  desconocido  entre  nosotros,  ya  que  el  interés  parti- 
cular no  se  ocupaba  de  investigar  la  extensión  de  la 
cuenca  carbonífera  del  Guadalquivir,  los  Gobiernos  hu- 
bieran propuesto  el  sondeo  por  cuenta  del  Estado,  como 
un  gasto  susceptible  de  dar  mil  por  uno.  Tal  es  lo  que 
nos  ocurre  decir  del  pasado  respecto  á  la  cuenca  carbo- 
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nífera  del  Guadalquivir.  Olvidémoslo  para  tratar  del 
presente. 

La  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante 
explota  la  parte  conocida  de  antiguo  y  tiene  en  reserva 
algo  nuevo  que  ella  conoce;  pero  con  sus  procedimien- 
tos Biempre  egoístas,  nunca  ha  mirado  aquella  explota- 
ción desde  el  punto  de  vista  de  lo  que  puede  interesar 
al  país  en  general,  sino  sólo  ha  tenido  en  cuenta  lo  que 
le  interesa  como  medio  de  tener  carbón  para  sus  loco 
motoras:  nunca  ha  aspirado  á  aumentar  la  explotación 
en  grande,  sino  á  tener  segura  la  cantidad  que  necesita 
para  sus  líneas.  Hace  pocos  años,  su  personal,  sospe- 
chando ó  sabiendo  que  la  cuenca  era  mucho  mayor  de 
lo  supuesto,  solicitó  nuevos  registros  de  una  extensión 
bastante  importante,  cuya  cifra  no  conocemos;  pero  nc 
se  ha  visto  la  menor  señal  de  parte  de  la  Compañía  de 
Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante  de  proponerse  llegar, 
con  sus  ilimitados  medios  pecuniarios,  en  el  menor 
plazo  posible,  á  una  explotación  considerable  que  cam- 
biase el  aspecto  económico  de  la  región  sevillana.  Cono- 
ciendo los  procedimientos  económicos  de  esa  Compañía 
y  completándolos  con  alguna  malicia,  respecto  á  lo  que 
puede  contrariar  á  los  paniaguados  de  la  misma  el  qut 
España  produzca,  al  cabo,  todo  el  material  fijo  y  móvil 
que  necesiten  sus  vías  férreas  presentes  y  futuras,  se 
explica  por  qué  ha  estado  y  sigue  tan  remolona  para 
tratar  su  propiedad  carbonífera  en  la  cuenca  del  Guadal- 
quivir del  modo  que  á  España  conviene,  mientras  ha 
estado  malgastando  dinero  en  Bélmez  ó  Peñarroya. 

Nosotros  creíamos  esa  cuestión  perdida  para  muchos 
años  en  el  sentido  de  interés  nacional;  pero,  sin  embar- 
go, no  dejábamos  de  apuntar  de  cuando  en  cuando  en 
la  Revista,  nuestras  esperanzas  de  que  la  cuenca  fuera 
grande,  é  incitábamos  á  hacer  lo  preciso  para  confirmar 
la  idea  ó  abandonarla. 

Hoy  se  puede  decir,  casi  con  certeza,  que  la  explo- 
tación del  carbón  en  la  cuenca  del  Guadalquivir  no  de- 
penderá en  adelante  de  las  estrechas  miras,  ni  del  de- 
sastrado manejo  de  la  Compañía  de  Madrid  á  Zaragoza 
y  á  Alicante.  Se  han  hecho  registros  mineros  en  pro- 
longación de  la  gran  extensión  acaparada  por  aquella 
Compañía;  y  si  bien  esto  no  significaría  nada  en  casos 
generales,  en  éste  significa  mucho,  pues  como  es  mu}r 
difícil  guardar  cierta  clase  de  secretos,  hoy  se  6abe  que 
independiente  del  nombre  de  los  registradores  de  las 
nuevas  minas,  los  verdaderos  dueños,  ó  cuando  menos 
los  consejeros  de  los  registros,  son  personas  que  tienen 
motivos  para  no  ir  á  ciegas,  sino  que  saben  positiva- 
mente que  hay  carbón  explotable  en  sitios  en  que  hasta 
ahora,  ó  no  se  creía  llegaran  allí  los  criaderos,  ó  cuando 
más  se  suponía  vagamente  que  podían  existir. 

De  hoy  más,  por  nuestra  parte,  consideramos  que 
hay  motivo  para  decir  que  la  cuenca  carbonífera  es  muy 
extensa,  y,  por  lo  tanto,  que  su  explotación  en  grande 
depende  de  lo  que  se  haga  de  aquí  en  adelante. 

No  es  menester  que  en  la  extensión  de  Ja  cuenca 
existan  circunstancias  más  favorables  que  en  la  parte 
conocida  para  asegurar  qne  se  puede  explotar  el  carbón 
á  menos  de  9  pesetas  tonelaua  á  bocamina,  y  nadie 


puede  decir  que  no  se  llegue  por  debajo  de  7;  en  tales 
condiciones,  y  con  los  minerales  de  hierro  de  las  pro- 
vincias de  Sevilla,  Córdoba  y  Huelva,  no  es  difícil 
prever  una  gran  fabricación  de  acero  en  aquella  región, 
y  además  que  los  carbones  resulten  exportables  al  lito 
ral  meridional  de  España,  y  que  con  tarifas  de  penetra- 
ción hagan  concurrencia  á  los  carbones  de  Bélmez,  de 
explotación  notablemente  más  costosa,  en  la  zona  cen- 
tral de  España. 

Varios  temores  nos  asaltan  ahora  respecto  al  porve- 
nir de  la  cuenca  del  Guadalquivir: 

l.o  Tememos  á  las  capitalizaciones  que  recarguen 
en  más  de  media  peseta  la  tonelada  de  carbón  ex- 
plotada. 

2  o  Tememos  á  las  instalaciones  que  no  se  plan- 
teen desde  luego  para  un  millón  de  toneladas  anuales; 
pues  resultarán  tanto  más  costosas  cuanto  más  encogi- 
damente se  proyecten. 

3.o  Tememos  al  poder  absorbente  de  la  Compañía 
de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante  que  aspire  á  acapa- 
rar los  nuevos  registros,  no  para  explotarlos,  sino  para 
que  no  los  exploten  otros. 

4.o  Tememos  al  poco  espíritu  del  capital  de  nues- 
tro país,  que  no  sospeche  que  hay  en  la  cuenca  del  Gua- 
dalquivir tal  riqueza  para  el  país,  que  sería  un  horror 
dejarla  caer  en  manos  del  capital  extranjero,  que  nunca 
la  explotará  con  la  mira  nacional  que  semejantes  nego- 
cios exigen. 

Sospechamos  que  ya  la  prolongación  registrada  de 
la  cuenca  del  Guadalquivir  solicitada  esté  en  manos  de 
extranjeros;  pero  claro  es  que  éstos  no  han  de  haber  po- 
dido apoderarse  de  toda  su  extensión,  y,  por  lo  tanto,  la 
conveniencia  de  los  sondeos  para  conocer  los  límites 
fijos  está  ahora  tan  marcada  como  en  los  cuarenta 
años  pasados. 

Un  capitalista  hay  en  España  que  especialmente 
está  en  condiciones  de  librar  al  país  de  perder  la  cuenca 
del  Guadalquivir.  ¿Por  qué  no  nombrarlo?  El  marqués 
de  Villamejor,  que  es  el  Carnegie  español  en  aspirar  á 
tener  en  minería  y  en  fincas  lo  mejor  y  lo  más  grande, 
y  que  cuenta  con  uno  de  los  ingenieros  españoles  más 
hábiles  como  consejero,  es  el  que  desearíamos  ver  que 
se  convertía  en  el  elemento  dominante  nacional  en  la 
cuenca  carbonífera  del  Guadalquivir. 

J  G.  H. 



EL  PAVIMENTO  DE  VIDRIO 


El  vidrio  en  fragmentos,  calentado  hasta  ponerlo 
pastoso  y  comprimido,  en  ese  estado  se  desvitrifica  y 
se  convierte  en  un  cuerpo  nuevo,  que  es  más  duro,  me- 
nos fusible,  más  resistente  al  choque  y  á  la  presión. 
Estas  propiedades,  aunque  eran  conocidas  de  antiguo, 
no  habían  dado  lugar  á  aplicaciones  hasta  ahora,  que 
por  el  perfeccionamiento  de  los  medios  de  fabricación 
se  produce  una  piedra  que  puede  utilizarse  ventajosa- 
mente en  muchos  casos.  Para  revestir  interior  ó  exte- 
riormente  las  construcciones,  se  emplea  imitando  al 
mármol,  al  granito  y  al  mosaico.  Puede  destinarse  á 
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pavimento  en  las  casas,  las  aceras,  los  patios,  los  ba- 
ños y  en  los  establecimientos  industriales  que,  además 
de  un  suelo  resistente  y  seco,  necesite  la  condición  de 
que  no  le  aíaquen  los  ácidos.  Se  puede  revestir  con  el 
nuevo  material  las  paredes  húmedas. 

Recientemente  se  ha  empleado  en  gran  escala,  con 
los  mejores  resultados,  en  la  fábrica  de  fuerza  motriz 
del  Ródano,  en  la  sala  de  máquinas. 

En  la  ciudad  de  Ginebra  se  ha  hecho  un  ensayo  de 
pavimento  de  las  calles,  muy  satisfactorio,  tanto  por  el 
aspecto,  como  por  la  resistencia  á  la  rotura  del  pavi- 
mento, que  no  resulta  resbaladizo  para  las  caballerías. 
Los  resultados  de  Ginebra  van  á  dar  lugar  á  que  se 
aplique  este  pavimento  en  Niza. 

Todos  los  vidrios  rotos  pueden  utilizarse  en  esta 
industria,  que  toma  gran  desarrollo.  En  Francia  fun- 
cionan ya  dos  fábricas:  una  en  Demi-Lune,  cerca  de 
Lyon,  y  otra  en  Bousquet  d'Orb,  dependiente  de  la  fá- 
brica de  vidrio  de  Carmaux.  En  el  mismo  país  hay 
otras  dos  fábricas  en  construcción:  una  en  Port-Saint- 
Esprit  (Gard),  y  otra  en  Creuil  (Oise). 

Algunos  entusiastas  de  la  nueva  materia  piensan 
que  puede  llegar  á  servir  para  la  construcción  de  casas 
completas.  No  participamos  de  esa  creencia,  porque 
reconocemos  lo  insalubre  que  resultaría  una  casa  con 
todas  sus  paredes  impermeables.  En  cambio,  nos  pa- 
rece que  resultaría  un  revestimiento  excelente  para  los 
muros  de  las  escaleras  y  pasillos  de  Madrid,  en  vez  del 
detestable  estucado  que  sólo  sslá  decente  los  primeros 
meses  de  terminado  y  que  en  seguida  empiezan  las  ra- 
yas, las  grietas  y  los  desconchados  á  darle  el  aspecto 
desagradable  (con  el  que  tan  acomodado  se  encuentra 
el  habitante  de  Madrid  en  general),  á  pesar  de  lo  caro 
que  cuesta  el  tal  estucado. 

No  sería  poca  ventaja  que  todo  el  vidrio  desechado 
de  esta  capital,  que  no  es  poco  ,  encontrara  aplicación 
para  ese  marcado  caso,  en  que  tendría  tanta  ventaja 
por  todos  estilos. 

Al  parecer,  y  hasta  donde  nosotros  podemos  juz- 
garlo sin  haber  visto  trabajar  la  industria,  debe  ofrecer 
muy  pocas  dificultades,  y  tampoco  debe  ser  de  una  ins- 
talación muy  difícil  ni  costosa;  pues  el  horno  de  gas 
debe  ser  bastante  sencillo,  y  es  de  suponer  que  la  pre- 
sión se  aplique  laminando  la  materia  en  el  estado  pas- 
toso. 

Bien  vale  la  pena  que  algunos  industriales  que  bus- 
can negocios  fueran  á  estudiar  á  las  fábricas  existen- 
tes el  modo  de  proceder.  Como  ésta  es  una  industria  de 
carácter  esencialmente  local ,  y  no  de  exportación, 
debe  ser  fácil  obtener  acceso  á  las  fábricas,  que  no 
pueden  temer  competencia  alguna  de  las  que  se  esta- 
blezcan lejos  de  su  región. 


VARIEDADES  

Aviso  importante.  —  En  la  figura  3.a,  lámina  9.", 
repartida  con  el  número  de  24  de  Noviembre,  hay  un 
error,  que  aunque  pequeño,  hemos  creído  de  nuestro 
deber  subsanar,  tirando  y  repartiendo  de  nuevo  dicha 
lámina,  que  rogamos  á  nuestros  abonados  sustituyan  á 
la  primitiva. 

Kevestimlenlo  de  necro  para  los  pozos  mineros.— 

En  la  mina  Portland  del  distrito  minero  Cripple  Creek, 
del  Colorado,  el  pozo  se  ha  revestido  de  acero  en  vez 


j  de  madera,  y  se  cree  que  resultará  más  barato  que  si 
,  se  hubiera  hecho  de  madera.  Si  esto  se  demuestra,  el 
j  empleo  de  este  revestimiento  en  los  pozos  mineros  se 
extenderá  mucho,  no  sólo  en  aquel  distrito,  sino  en 
todos  los  demás  en  que  la  madera  escasea  y  es  cara,  al 
paso  que  el  acero  es  tan  barato  como  han  conseguido 
fabricarlo  los  Estados  Unidos. 

í.a  nueva  concesión  del  eanal  de  ¡liicnragua.  —  El 

Gobierno  de  Nicaragua  ha  hecho  una  nueva  concesión 
para  construir  el  canal  de  ese  nombre,  la  cual  fué  rati- 
ficada el  31  de  Octubre  por  el  Congreso  de  aquel  país, 
después  de  una  discusión  de  cuatro  días.  Según  los 
periódicos  de  Nueva  York  ,  los  concesionarios  son 
Edward  Eyre ,  de  la  casa  W.  R.  Grace  y  C.a,  de  Nueva 
York,  y  Edward  T.  Cragin,  de  Chicago.  Se  les  autoriza 
á  construir  un  canal  interoceánico  para  el  paso  de  bu- 
ques, cuya  concesión  será  firme  al  caducar  la  conce- 
sión existente,  que  será  el  10  de  Octubre  de  1899.  Los 
concesionarios  se  obligan  á  formar  una  Compañía  anó- 
nima para  construir,  que  quedará  constituida  antes 
del  10  de  Abril  de  1900.  El  8  por  100  de  todas  las  emi- 
siones será  para  el  Gobierno  de  Nicaragua.  A  los  tres 
años  de  la  fecha  de  la  concesión  los  concesionarios  se 
obligan  á  tener  establecida  una  comunicación  mixta 
por  agua  y  por  carriles,  entre  el  Atlántico  y  el  Pacífico, 
es  decir,  aprovechando  para  la  navegación  el  lago,  y 
tal  vez  el  río  San  Juan,  y  completando  la  línea  con  ca- 
mino de  hierro.  La  concesión  es  á  perpetuidad,  pero 
después  de  los  199  años  la  mitad  de  los  beneficios  co- 
rresponderán al  Gobierno  de  Nicaragua.  Los  concesio- 
narios tienen  derecho  á  introducir  libres  todos  los  ma- 
teriales y  suministros  que  se  empleen. 

El  desincrustante  de  Coco. — Hemos  visto  dos  cer- 
tificados encomiásticos  de  los  resultados  del  desincrus- 
tante Coco,  de  fábricas  tan  conocidas  como  el  Nuevo 
Vulcano,  de  Barcelona,  y  la  Sociedad  de  Tubos  Forja- 
dos, de  Bilbao;  y  como  ni  de  casas  semejantes,  ni  de  la 
Revista  Minera,  se  puede  sospechar  el  propósito  de 
reclamo,  debe  entenderse  que  hacemos  público  el  he- 
cho, sólo  en  favor  de  nuestros  lectores,  pues,  en  efecto, 
esa  sustancia  parece  ser  eficacísima  para  el  objeto  á 
que  se  destina. 

La  importación  americana  en  Alemania.  —  Desde 
que  la  industria  americana  se  ha  dedicado,  no  sólo  á 
hacer  bien,  sino  á  fabricar  barato,  está  poniendo  en 
jaque  á  los  industriales  de  todos  los  países.  Los  suizos, 
por  ejemplo,  estaban  muy  seguros  de  su  industria  de 
relojes  de  bolsillo;  pero  desde  que  Waltham,  en  los  Es- 
tados Unidos,  ha  hecho  sus  seguros  relojes  mecáni- 
cos á  precios  increíblemente  bajos,  la  industria  suiza 
debe  sentirse  bastante  comprometida;  porque  no  sabe 
sacar  el  mejor  partido  de  su  dinero  quien  por  el  mismo 
gasto  adquiera  un  reloj  suizo  en  vez  de  un  Waltham.  Y 
quien  desee  tener  un  reloj  que  cueste  lo  menos  posible 
y  ande,  tiene  que  acudir  al  Yankee  dóllar  M  atch,  es 
decir,  al  reloj  yanki  de  á  duro,  que  parece  ser  el  precio 
mínimo  á  que  se  puede  tener  un  reloj  que  marche. 

Lo  que  pasa  con  los  relojes  sucede  en  otros  muchos 
artículos.  El  arte  de  construcción  en  los  Estados  Uni- 
dos hace  progresos  que  aturde  n.  Los  alemanes  se  han 
visto  desagralablemente  sorprendidos  al  ver  que  de  un 
año  á  otro  la  importación  de  los  velocípedos  america- 
nos ha  aumentado  en  Alemania  en  la  inmensa  propor- 
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ción  de  850  por  100;  esto  quiere  decir,  no  sólo  calidad, 
sino  baratura.  En  máquinas-herramientas  para  el  tra- 
bajo de  la  madera  y  los  metales  debe  suceder  algo  se- 
mejante en  casi  todos  los  países  que  sostienen  relacio- 
nes comerciales  con  los  Estados  Unidos.  Por  más  que 
en  este  momento  sea  tan  desagradable  el  alabar  á  la 
industria  de  un  país  que  tan  inicuamente  se  ha  portado 
con  el  nuestro,  el  interés  de  España  está  ahora  en  re- 
conocer la  necesidad  de  seguir  en  industria,  tan  de  cer- 
ca como  sea  posible,  al  país  que  en  ella  se  ha  adelanta- 
do á  los  demás;  que  no  se  opone  lo  que  es  de  razón  y 
de  conveniencia  á  lo  que  es  cuestión  de  sentimiento  y 
de  derecho. 

El  manganeso  en  el  Brasil.  —  En  el  Estado  de  Mi- 
nas Geraes,  del  Brasil,  se  produce  mineral  de  manga- 
neso de  54  por  100  (metálico)  y  0,077  por  100  de  fósforo. 
Se  exporta  en  su  mayoría  para  los  Estados  Unidos,  y 
es  extraño  que  pueda  competir  con  el  de  Huelva,  que 
está  comparativamente  cerca  del  mar,  cuando  el  bra- 
sileño tiene  que  hacer  un  recorrido  de  400  kilómetros 
ó  más  desde  las  minas  al  puerto  de  Río  Janeiro. 

La  producción  de  lingote.  —  La  producción  de  lin- 
gote en  los  países  principales  que  lo  fabrican,  será  en 
el  presente  año  de  1898  la  siguiente: 

Toneladas. 

Reino  Unido  (Inglaterra  y  Escocia)   8.850.000 

Estados  Unidos   10.500.000 

Alemania   7.100.000 

Total    26.450.000 

Para  esa  producción  España  ha  dado  8  millones  de 
toneladas  de  mineral,  es  decir,  las  bastantes  para  obte- 
ner 4  millones  de  lingote.  Esta  es  la  cantidad  de  este 
metal  que  pudiera  producirse  en  España  si  nuestras 
explotaciones  de  carbón  fueran  proporcionadas  á  las 
de  minerales  de  hierro.  En  vez  de  4  millones  produci- 
mos sólo  la  insignificante  cantidad  de  350.000  toneladas 
á  lo  sumn.  Véase  crin  cuánta  razón  drsoamos  ver 
aumentarse  constantemente  la  explotación  de  carbo- 
nes cokizables,  pues  aun  nuestra  fabricación  de  lin- 
gote hoy  se  hace  en  parte  con  carbones  ingleses,  y  por 
lo  tanto  resulta  el  producto  demasiado  caro  para  la 
exportación  en  grande  escala. 

líos  gases  de  los  hornos  altos.  —  En  Londres  se  ha 
formado  un  Sindicato  con  el  nombre  de  Blast-Furnace 
Power  Syndicate,  que  se  propone  introducir  las  paten- 
tes de  Thwaites  para  el  aprovechamiento  de  los  gases 
de  los  hornos  altos.  Este  Sindicato  lia  publicado  un  fo- 
lleto con  detalles  de  estas  instalaciones.  Hasta  ahora  se 
cuenta  como  casos  prácticos  con  el  del  Iron  and  Steel 
Cómpany,  de  Glasgow,  y  con  el  de  la  fábrica  de  Cocke- 
rill,  en  Seraing,  pero  ya  se  está  en  camino  de  aplicar 
el  sistema  en  la  Compañía  Barrote  Hematite,  y  también 
en  la  de  Hartlepool,  de  la  Compañía  Seaton  Carew.  En 
Francia  también  se  tienen  entre  manos  algunas  insta- 
laciones, y  también  en  Alemania;  de  modo  que  dentro 
de  algunos  meses  se  sabrá  mucho  más  sobre  los  resul- 
tados económicos  de  esta  importante  novedad  en  las 
fábricas  siderúrgicas.  Entretanto,  en  la  Memoria  del 
ejercicio  de  1897  á  1898  de  la  Sociedad  Cockerill,  se 
habla  del  aprovechamiento  de  los  gases  de  los  hornos 
altos  como  de  resultados  superiores  á  cuanto  podía  es- 


perarse. El  conocido  ingeniero  español  D.  Enrique  Dis- 
Jier,  que  ha  visto  funcionar  en  Seraing  la  instalación, 
posee  datos  prácticos  importantes  sobre  ella,  y  aun 
tiene  ideas  propias  sobre  el  mejor  funcionamiento,  que 
es  de  esperar  que  encuentre  ocasión  de  aplicar. 

La  electricidad  y  los  minerales  de  hierro.  —  El 

Canadá  posee  minas  extensísimas  de  níquel  y  de  hie- 
rro; pero  la  falta  de  carbón  obliga  á  exportar  las  me- 
nas en  vez  de  reducirlas  á  metales.  Dicen  de  alli  que 
hay  electricistas  que ,  después  de  pacientes  ensayos, 
están  convencidos  de  que  el  horno  eléctrico  se  presta 
al  tratamiento  de  los  minerales  en  grande  escala,  y  por 
de  pronto  se  está  instalando  una  fábrica  en  Sault 
Sainte-Marie  con  capacidad  para  fundir  1.000  tonela- 
das diarias  de  mineral  en  un  horno  eléctrico,  con  co- 
rrientes producidas  por  fuerza  hidráulica.  Como  ésta 
es  muy  abundante  en  el  Canadá,  si  la  primera  instala- 
ción de  hornos  eléctricos  diera  resultado  para  reducir 
y  fundir  los  minerales  de  hierro,  el  Canadá  podrá  figu- 
rar, según  se  cree  allí,  entre  los  países  grandes  pro- 
ductores de  hierro;  pues  sus  enormes  depósitos  están 
intactos.  En  la  importancia  del  Canadá  como  productor 
de  hierro  y  acero  para  su  consumo,  creemos,  pero  no 
asi  para  exportar;  pues  aparte  de  que  no  se  puede 
prescindir  del  carbón  para  desoxidar  el  mineral,  las 
ventajas  que  dan  los  hornos  altos  actuales,  por  el  nuevo 
aprovechamiento  de  sus  gases,  han  señalado  un  nuevo 
rumbo  económico  al  tratamiento  de  los  minerales  de 
hierro. 


Un  alemán  que  posee  el  español  y  lleva  de  residen- 
cia tres  años  en  España,  práctico  en  la  fabricación  de 
puntas  de  todas  clases,  espino  artificial  y  alambre  gal- 
vanizado, desea  colocarse  de  jefe  ó  encargado  dealgún 
taller  en  dichos  artículos,  pues  ya  ha  desempeñado  el 
cargo  en  algunas  fábricas. 

Igualmente  dicho  individuo  desea  asociarse  y  explo- 
tar esa  industria  y  montaje  y  colocación  de  máquinas, 
con  algún  socio  capitalista 

Para  informes,  dirigirse  á  esta  Administración. 


"CE"    \7  F"  IVI  I")  F    una  máquina  y  caldera  de  va- 

w&IUU/Ei  por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Paragmás  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 


MINAS  DE  HIERRO 

Una  casa  de  Londres  desea  comprar  ó  arrendar 
minas  de  hierro  en  la  Península  Envíense  detalles 
completos  de  la  situación,  análisis  del  mineral,  precio 
ó  renta,  á  nombre  de  llinador  Vickers'. 

Adoertising  Ageney  6,  Nicolás  Lañe,  Londres,  E.  C. 


FUNDICIÓN 

Se  desea  encontrar  socio  capitalista  para  ampliar 
la  explotación  de  una  antigua  y  acreditada  fundición 
de  hierro  y  construcción  de  máquinas,  en  capital  de 
provincia,  bien  situada  y  próxima  á  explotaciones  mi- 
neras. , 

Asimismo  se  acepta  la  compra  de  dicha  industria 
en  favorables  condiciones. 

Para  informes,  Revista  Minera  y  Metalúrgica, 
Villalar,  3. 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


Escribimos  la  revista  del  mercado  de  metales  para 
este  número  con  la  contrariedad  de  que  no  nos  ha  lie 
gado  el  último  telegrama  que  correspondía  para  él. 
Esto,  que  no  es  grave  en  circunstancias  ordinarias,  sen- 
timos mucho  que  nos  ocurra  cuando,  como  ahora,  esta- 
mos en  uno  de  esos  momentos  de  incertidumbre  en  los 
precios,  en  que  de  un  día  á  otro  puede  la  tendencia 
cambiar. 

Al  parecer  hemos  entrado  en  un  período  de  baja  ge- 
neral; pero  no  hay  indicación  alguna  de  si  es  una  de- 
tención para  tomar  aliento,  ó  si  es  que  se  ha  traspasa- 
do el  limite  de  la  subida  que  corresponde  al  conjunto 
de  la  situación.  Por  de  pronto,  pasó  el  estado  de  pre- 
sión que  se  creó  en  el  mercado  de  lingote  para  las  li- 
quidaciones forzadas  á  que  se  vieron  obligados  los  es- 
peculadores al  descubierto  en  las  clases  de  Cleveland, 
y  aun  cuando  los  precios  se  han  establecido  bien  por 
encima  de  los  que  esta  clase  alcanzaba  en  los  últimos 
meses,  no  están  ya  en  la  desproporción  á  que  llegaron, 
por  comparación  á  los  warrants  de  Escocia,  sino  que 
guardan  ya  la  relación  normal. 

El  lingot  -.de  hematites,  que  porla  influencia  de  aquel 
inflamiento  llegó  á  más  de  59/,  pues  están  á  57/  cuando 
en  la  primavera  se  hallaban  á  49/,  tiene  probabilidad 
de  conservar  una  buena  parte  de  aumento  de  valor.  No 
parece  que  la  baja  casi  general  de  que  nos  hacemos 
cargo  se  deba  todavía  á  los  electos  sobre  los  negocios 
que  corresponden  á  la  segunda  quincena  de  Diciembre. 

La  baja  que  ha  sufrido  el  cobre  puede  encontrar  su 
explicación  en  el  aumento  de  las  existencias,  pues  hacía 
mucho  tiempo  que  no  se  veían  éstas  tan  reforzadas 
como  se  vieron  en  la  última  semana  del  mes  pasado. 
No  es  decir  esto  que  nos  encontremos  con  una  existen- 
cia que  deje  de  ser  mezquina  para  el  consumo,  sino  que 
ha  subido  unas  1.000  toneladas  sobre  el  mínimo  á  que 
llegó  á  reducirse. 

En  el  precio  del  cobre  no  puede  haber  baja  sensi- 
ble sin  trastornos  que  hagan  temer  por  la  paz  general, 
pues  mientras  que  el  cobre  sea  el  único  medio  emplea- 
do para  transmitir  la  corriente  eléctrica  á  distancia 
para  ferrocarriles  y  tranvías,  lo  milagroso  es  que  no  se 
haya  llegado  todavía  á  un  estado  de  verdadera  penu- 
ria, al  cual,  á  nuestro  entender,  se  habrá  de  llegar  for- 
zosamente. 

El  plomo  experimenta  una  baja  de  poca  considera- 
ción para  el  mercado  español  si  no  la  aumentara  la  di- 
ferencia en  los  cambios  sobre  el  extranjero. 


Las  importaciones  y  exportaciones  de  España  du- 
rante los  diez  primeros  meses  del  año  1898,  según  la 
Dirección  general  de  Aduanas,  han  sido: 


HIERRO 

Importaciones 

HULLA 

COK 

CARRILES 

COLADO 

MOLDEADO 

de  acero  y  barras 

1897  T. 

1.360.776 

181.832 

1.548 

11.727 

19.869 

1898  T. 

977.468 

197  807 

1.142 

4.640 

9.824 

Hojadelata,  491  toneladas  en  1897,  y  511  toneladas  en  1898. 
MINERALES 


EXPORTACIONES 

HIERRO 

COBRE 

ZINC 

PLOMO 

SAL 

1897  T. 

5.791.619 

704.131 

36  084 

6.973 

200.1  10 

1898  T. 

5.547.816 

755  170 

49.574 

6.600 

184  305 

METALES 

1897  T. 

34.952 

30.182 

» 

142.368 

» 

1898  T. 

40.893 

25.314 

» 

143.483 

» 

Rkvuxa  Minera,  Metalúrgica  y  de  Inuemkkía 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 


MINERALES 

Carbones.  En  las  cuencas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  oía- 
se y  oondicionos   24  a 20  Ptas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  i  Galletas  lavadas   20álí4  — 

en  Avilés  ó  Gijón,  3  l  Menudos  la\ ados  secos. .  .  .  14álü  — 

á4  pesetas  más,  so-  1  Idem  id.  semigrasos   15&18  — 

gúu  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  15418  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100  15 á  18  — 

'  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  ; — 

I  Grueso.   15  — 

Puertollano  on  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  ■  ■  ■  f  Todo  uno   10  — 

'  Menudo   3 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobre  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  a  bordo   80á32  — 

—  Bólmez  de  1.a   30435  — 

Hierro.  —  Bilbao.  Campanil  á  bordo  10/-410  6 chelín. 

—  —      Rubio  superior   8  7  á  9/4 

—  Cartagena  manganesífero  15  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    6  5  — 

Plomo.  —  Binares  sulfuros  con  78  por  100   12  - — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —       Carbonatos  del  50  por  100.  .  .  .       5,25  — 
ZinC.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Bos  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Bos  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Cartagena  quintal  de  46  kilogramos..  .  .      19,50  Ptas. 

Hierros.  —  Bingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .    T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...  78  — 
Tubos,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  800  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

Asturias  t  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

Y  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  'Angulos  —  320  — 

!    Alambre. —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Béssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ord-naria   —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Bingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  56/ 

—  Cleveland  waarants   —      45, 5 

Barras  Staffordshire  superiores   j£  7.12 

—  Middlesborough  corrientes   —  6.10 

—  Bruselas  ¡  ,.   137,50  Fr cos 

Viguetas  belgas  '.   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  6.10/ 
Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales   —  4.12/ 

—  En  barras   —  6.10/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6.12,6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   —  6.10/ 

Aluna inio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.       4.65  Fr.00s 
Manganeso.— Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.       1  chelin. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .  .       6.50  — 
Hojadelaia.  —  Dulce,  superior,  Biverpool.  ...      15  — 

—  Agria,       —    10/6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  24/ 

Azogue.— Bondre»,  frasco,  segundas  manos.     —  7.9/ 

Ültimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  los  Mre*.  Tilomas  Mórrison  y  í\" 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49  4  chelines. 

Hierros.  —  Bingote  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56.11  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  ...     j£  55 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  J*  82.2  6. — Id.  inglés.  .  85 

Plomo  español  sin  plata   —  18.6 

Plata.  —  En  barras  en  Bondres  por  onza  std..  .  .  27  s/tj  peniq. 

—  Fina,  onza  inglesa. ...    29  '/,„  — 

Antimonio   J*  37 

Acciones.  Ríotinto  (ordinarias  do  ¿0  5)   —  29.16,3 

—  Tharsis   —  7.10 


MADRID:  1898.  —  ENRIQUE  TEODORO,  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  de  Valencia.  8. 
Teléfono  652. 
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MEMORIA 

ACEltCA   DE  LA 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  C  EL  COK 

EN  LA  CUENCA  DE  SADERO  (!) 

Calculados  los  precios  de  costo  del  sulfato  y  del  al- 
quitrán, veamos  de  calcular  lo  que  cuesta  la  fabrica- 
ción por  tonelada  de  cok  obtenida. 

Á  este  fin  recordaré  que  he  dicho  que  se  obtendrían 
al  año  47.700  toneladas  de  cok  vendibles. 

Tendremos: 

Pesetas. 

1.  °  Costo  propio  del  sulfato:  8  kilogramos  por 
tonelada  de  cok  á  15,20  pesetas  100  kilogramos,  1,22 

2.  °    Costo  propio  del  alquitrán:  51  kilogramos 

por  tonelada  de  cok  á  0,62  pesetas  tonelada.  .  0,03 

3.  °  Almacenaje,  cargas  y  descargas,  porterías, 
básculas,  etc.,  etc  .'  .  0,20 

4.  °  Reparaciones  de  vías,  edificios  y  acceso- 
rios de  todo  género   0,15 

5.  "  Dirección,  administración,  impuestos,  gas- 
tos de  oficina,  etc  ,  etc   0,41 

Calculo  que  liará  falta  traer  del  extranjero  un 
ingeniero  especialista  y  un  contramaestre. 
Será  además  indispensable  reforzar  la  Admi- 
nistración, porque  la  parte  industrial  y  co- 
mercial del  negocio  ha  de  dar  bastante  trafa- 
jo  En  suma,  los  gastos  generales  andarán  al- 
rededor de  las  20.000  pesetas  anuales,  las  cua- 
les, divididas  por  47.700  toneladas  de  cok  en 
venta,  dan  el  cociente  indicado. 

G.°  Los  gastos  de  cokización  en  hornos  Cop- 
pée  ascienden  en  el  extranjero  á  1,42  francos 
por  tonelada  de  cok.  Pongamos  1,50. 

Los. gastos  de  cokización  con  subproductos  son 
más  elevados  por  la  misma  complicación  de 
los  hornos  que  exigen  mayor  mano  de  obra  y 
mayor  gasto  de  conservación.  MM.  S.  et  C.p 
dicen  que  esos  gastos  ascienden  próxima- 
mente á  1,80  francos  por  tonelada  de  cok. 

Tenemos,  por  tanto,  en  contra  de  los  subpro- 
ductos la  diferencia  entre  1,80  y  1,50,  ó  sean. .  0,30 

Totai   2,31 

Agregando  ahora  el  5  por  100  como  amortiza- 
ción del  capital  de  430  0U0  pesetas  inmoviliza- 

21  500 

do,  resultará  por  tonelada  ^  ^    0,45 

Total  por  tonelada  de  cok,  sin  incluir  interés.  .  2,70 


(1)     Véase  el  número  anterior. 


NÜM.  1.709 


El  resultado  no  me  sorprende. 

Zoppetti,  en  su  Tratado  de  Siderurgia,  asigna  un 
precio  alzado  de  3  pesetas  por  tonelada  de  cok,  fabri- 
cando el  sulfato  en  la  misma  mina.  Si  este  precio  se 
refiere  á  Italia,  puede  considerarse  como  bien  módico 
el  que  yo  obtengo  para  un  país  tan  atrasado  como  es 
el  que  recorre  la  linea  de  La  Robla.  No  cabe  duda  de 
que  ese  país  prosperará  y  se  transformará,  merced 
precisamente  á  la  poderosa  arteria  de  vida  y  movi- 
miento del  ferrocarril  Poro  ¿cuánto  tiempo  se  necesi- 
ta para  la  transformación?  ¿Cuándo  podrá  decirse  que 
las  montañas  de  Palencia  y  León  son  una  comarca  in- 
dustrial? No  tengo  más  que  recordar  el  tiempo  que  As- 
turias ha  necesitado  para  sacudir  sus  ligaduras  y  en- 
trar de  lleno  en  la  vía  del  progreso,  por  la  que  hoy 
camina  con  paso  firme  y  sin  atropellos,  para  compren- 
der que  transcunirán  quizás  diez  ó  quince  años  antes 
de  que  en  el  país  de  que  me  ecupo  se  desarrollen  in- 
dustrias que  vendan  determinadas  primeras  materias 
á  precios  módicos,  que  permitan  facilidad  y  baratura 
en  toda  clase  de  reparaciones  y  que  compren  á  precios 
remuneradores  los  subproductos. 

Sospechaba  yo  de  antemano  cuál  sería  aproxima- 
damente el  rosultado  de  mis  cálculos,  después  de  leer 
en  los  resúmenes  de  las  sesiones  del  Instituto  del  Hie- 
rro y  del  Acero  y  en  otras  publicaciones,  que  en  nacio- 
nes muy  adelantadas  cuestan  los  subproductos  1,65 
francos  por  tonelada  de  cok,  sin  incluir  interés  y  amor- 
tización de  capital,  y  suben  á  veces  á  2  contando  con 
ese  factor. 

M.  L.  habla,  según  he  dicho,  de  1,15  francos  por  to- 
nelada de  carbón,  que  equivalen  á  1,58  francos  por 
tonelada  de  cok.  Es  probable  que,  además  de  no  incluir 
en  ese  precio  ni  el  interés  ni  la  amortización  del  capi- 
tal, tampoco  incluya  las  partidas  tercera  y  cuarta  mías, 
que  se  refieren,  según  hemos  visto,  á  cargas,  transpor- 
tes hasta  el  ferrocarril,  reparaciones  de  vías,  etc  ,  etc. 

MM.  S.  et  C.e  están  algo  más  bajos.  Según  ellos,  los 
gastos  son  de  1,10  francos  por  tonelada  de  cok,  pero 
téngase  en  cuenta  que  asignan  al  ácido  sulfúrico  un 
precio  de  3,50  francos  por  100  kilogramos  nada  más. 

Los  datos  facilitados  por  M.  Byard  hacen  subir  los 
gastos  en  la  mina  Constantino  III,  de  Alemania,  á  0,07 
francos  por  tonelada  de  carbón,  ó  sean  1,34  pesetas 
por  tonelada  de  cok. 

Si,  pues,  el  costo  total  en  países  en  que  todo  está  á 
la  mano,  en  que  el  ácido  cuesta  la  mitad  ó  la  tercera 
parte  que  en  Sabero,  en  que  á  cada  paso  se  encuentran 
talleres  de  máquinas  y  reparaciones  y  en  que  se  dis- 
pone de  un  personal  ejercitado,  llega  á  veces  á  2  fran- 
cos, á  nadie  puede  sorprender  que  en  Sabero  ascienda 
el  costo  á  las  2,70  pesetas  á  que,  paso  á  paso,  me  ha 
llevado  la  lógica  de  los  números. 

Precios  de  venta. 

Aguas  amoniacales. 

El  precio  del  hectolitro  de  aguas  de  3  ¿  grados  Bau- 
mé  variaba  en  1883,  en  el  extranjero,  de  2  á  2,4  francos. 

Actualmente  se  vende  en  Londres  á  menos  de  1,50 
francos. 

La  fábrica  de  productos  químicos  de  Galdácano  pa- 
gaba en  Mayo  último  1  peseta  por  kilo  de  amoníaco 
contenido  en  las  aguas.  Como  quiera  que  1  hectolitro 
de  3  \  Baumé  debe  contener  unos  2  kilogramos  de  amo- 
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iliaco,  resulta  que  el  hectolitro  valia,  puesto  en  dicha 
fábrica,  2  pesetas. 

La  fábrica  del  gas  de  San  Sebastián  vende  el  hecto- 
litro de  2o  Baumé,  de  0,20  á  0,10  pesetas.  Si  la  concen- 
tración llegase  á  3  j  Baumé,  valdría  el  hectolitro  de  0,80 
á  1  pésela. 

De  estas  cifras,  aunque  pocas  en  cantidad,  se  de- 
duce: 

1.  °  Que  el  precio  de  las  aguas  es  hoy  más  bajo  que 
enlS83. 

2.  °  Que  si  bien  la  fábrica  de  Galdácano  las  paga  á 
un  precio  relativamente  bueno,  es  sin  duda  porque  la 
oferta  es  pequeña. 

3.  °  Que,  si  en  comarcas  como  los  alrededores  de 
San  Sebasiián,  en  que  la  agricultura  está  adelantada  y 
les  colonos  son  inteligentes  y  trabajadores,  el  precio 
máximo  á  que  la  fábrica  del  gas  vende  las  aguas  para 
abono  de  las  tierras  (única  aplicación  que  tienen)  es 
de  0,40  pesetis  el  hectolitro,  no  hay  esperanza  de  que, 
por  lo  menos  en  muchosaños,  puedan  venderse  á  los  la- 
bradores leoneses  ni  á  rs  ;  precio  ni  quizás  á  ninguno. 

4.  °  Se  deduce  también  evidentemente  de  los  pre- 
cios apuntados,  que,  según  he  manifestado  ya  en  el 
cursj  de  este  escrito,  no  cabe  pensar  en  manera  algu- 
na en  traer  á  Bilbao  aguas  amoniacales,  porque  el 
arrastre  costaría  más  que  su  valor  en  oenta.  La  fabri- 
cación del  sulfato  se  impone,  por  tanto,  en  el  caso  de 
Sabcro,  como  se  impone  en  toda  fábrica  de  subproductos 
alejada  de  punios  importantes  de  consumo. 

ü.°  Por  último,  es  evidente  que  de  no  hacer  sulfato 
no  habría  utilidad  alguna  en  aprovechar  los  subpro- 
ductos, porque  las  aguas  habrían  de  venderse  á  un  pre- 
cio verdaderamente  ínfimo  en  la  comarca,  si  es  que  era 
imposible  venderlas,  ni  aun  al  desbarate. 

De  aquí  á  diez  ó  quince  años  habrá  variado  quizás 
el  modo  de  ser  de  la  agricultura  leonesa,  y  lo  que  ahora 
no  es  vendible,  podrá  entonces  serlo  á  precios  remu- 
neradores.  Acaso  también  pudieran  entonces  venderse 
esas  aguas  para  usos  independientes  de  la  agricultura. 
Ahora  es  imposible  pensar  en  colocar  en  aquel  país  ese 
artículo. 

( Se  concluirá. ) 
 -k£¡-  

NOTAS  VARIAS 


Las  vacaciones  y  las  Escuelas  de  Ingenieros.  —  Des- 
pués de  cuatro  meses  de  vacaciones  que  ha  disfru- 
tado este  año  el  Cuerpo  escolar,  se  han  dado  en  la  Uni- 
versidad de  Madrid  nada  menos  que  ocho  semanas  se- 
guidas de  clase.  Bien  es  verdad  que  ahora  descansan 
estudiantes  y  profesores  cinco  semanas;  pero  harto  se 
lo  han  ganado  tras  de  aquel  descomunal  esfuerzo. 

Si  alguien  opina  que  los  escolares  huelgan  dema- 
siado, bueno  es  que  tenga  presente  que,  según  se  dice, 
el  punto  de  1.°  de  Diciembre  se  lo  han  tomado  los  mu- 
chachos con  mal  disimulada  complacencia  de  a'gunos 
catedráticos  y  cediendo  á  las  bondadosas  indirectas  de 
otros.  Hay,  es  cierto,  profesores  que  se  indignan  since- 
ramente; pero  éstos  son  raros,  en  el  doble  sentido  de 
esta  palabra. 

De  todos  modos,  nosotros  desearíamos  que,  al  me- 
nos en  las  Escuelas  de  Ingenieros,  se  cumpliese  estric- 
tamente el  Reglamento  y  no  se  otorgasen  este  año  más 
días  de  vacaciones  que  los  que  señalan  las  disposicio- 


nes vigentes.  Para  que  siquiera  las  Escuelas  especiales 
no  df  n  pretexto  á  ciertas  gentes  malhumoradas  y  pesi- 
mistas que,  comentando  esos  hechos,  repiten  aquello 
de  ¡Lasciate  ogni  speranza! 

—  La  escases  de  material  mócil  en  las  lineas  férreas. 
De  todos  los  centros  de  producción  del  país  nos  llegan 
quejas  por  la  escasez  de  vagones  en  las  grandes  líneas 
de  ferrocarriles,  especialmente  en  la  del  Norte  y  en  la 
de  Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante.  Jamás  hay  en  nin- 
guna estación  el  material  necesario  para  las  expedi- 
ciones, y  esto  es  precisamente  lo  único  que  le  falta  á 
nuestra  industria  pujante  para  su  mayor  florecimiento 
y  desarrollo. 

Esta  escasez  ya  trae  fecha;  mas  por  fin  parece  que 
se  ha  decidido  la  Compañía  del  Mediodía  á  hacer  un 
pedido  de  300  vagones,  cuando  es  probable  que  nece- 
site 1.000,  y  cuando  es  probable  que  le  cuesten  50  por 
100  más  que  hace  cinco  años.  Así  y  todo,  reconozcamos 
que  el  nuevo  director,  Sr.  Martínez  Campos,  procura 
inspirar  su  gestionen  principios  más  favorables  á  los 
intereses  del  país  y  á  los  propios  intereses  de  la  Com- 
pañía que  lo  han  hecho  sus  antecesores. 

—  Nuevo  ferrocarril  minero.  —  En  la  próxima  pri- 
mavera comenzará  la  Compañía  del  ferrocarril  de  Lan- 
greo  (Asturias)  la  construcción  de  un  ramal  de  vía 
férrea  que,  partiendo  de  su  estación  de  Sotrondio,  pe- 
netre en  el  valle  de  Santa  Bárbara,  uno  de  los  más 
ricos  de  la  cuenca  hullera  de  Langreo,  y  que  si  bien  se 
ha  explotado  hasta  ahora  en  débiles  proporciones  por 
dificultad  en  los  arrastres,  ha  adquirido  ya  excelente 
renombre  en  el  mercado  á  causa  de  la  pureza  y  buena 
calidad  de  sus  carbones,  propios  para  fraguas  y  fabri- 
cación de  gas  del  alumbrado. 

—  ¡Una  autoridad  celosa!  —  Nuestro  estimado  cole- 
ga la  Gaceta  Minera  de  Cartagena  publica  un  edicto 
del  alcalde  de  La  Unión,  en  el  cual  dicha  autoridad, 
fundándose  en  el  art.  48  del  Reglamento  de  Policía  Mi- 
nera, manda  á  los  dueños  de  minas  que  procedan,  en  el 
plazo  de  doce  días,  á  rellenar  ó  cercar  los  pozos  aban- 
donados bajo  pena  de  la  multa  correspondiente,  sin 
perjuicio  de  que  la  Alcaldía  ejecute  las  obras  necesa- 
rias á  costa  del  minero,  si  éste  no  cumpliese  el  manda- 
to. Acompaña  al  edicto  una  relación,  formada  por  los 
agentes  del  Municipio,  de  más  de  200  pozos  abandona- 
dos que  existen  en  aqual  gran  distrito. 

He  aquí  un  alcalde  que  creemos  que  se  extralimita 
y  que,  sin  embargo,  nos  inspira  las  mayores  simpa- 
tías. 

Decimos  que  se  extralimita,  porque  entendemos  que 
su  autoridad  en  esta  materia  es  delegada  y  que,  por 
tanto,  sus  órdenes  no  son  ejecutivas,  si  no  tienen  la 
aprobación  del  gobernador. 

Y  lo  probable  es  que  el  gobernador  considere  esto 
de  los  pozos  una  tontería,  que  los  propietarios  mineros 
se  rían  del  alcalde  y  que  los  pozos  sigan  tragándose  á 
la  gente.  Justamente  lo  que  ocurriría  en  Marruecos  si 
allí  hubiera  minas. 

A  pesar  de  lo  cual,  ese  alcalde  extraordinario  y  nun- 
ca visto,  merece  un  aplauso  por  su  celo,  su  energía  y 
su  buena  voluntad. 

—  Fábrica  de  limas,  escofinas  y  herramientas.  —  La 
fábrica  de  Trubia  de  los  Sres.  Hijos  de  Conde  ha  pa- 
sado á  manos  de  los  Sres.  Caicoya,  Herreros  y  Compa- 
ñía, que  se  proponen  dedicarse  á  la  fabricación  en 
grande  escala  de  limas,  escofinas  y  herramientas  en 
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eneral,  todo  ello  elaborado  con  aceros  obtenidos  en 
la  niisrra  fábrica. 

—  Nueoo  distrito  carbonífero  de  15  hectáreas.— Este 
descubrimiento  se  ha  heclio  en  España  y  se  debe  á  al- 
gunos periódicos  de  Madrid  y  de  provincias,  por  los  cua- 
les ha  circulado  estos  días  la  noticia  de  haber  comen- 
zado en  Játiva  la  explotación  de  una  gran  cuenca  car- 
bonífera, reconocida  en  una  mina  de  150  000  metros 
cuadrados. 

Es  cierto  que  en  la  aldea  de  Torre  de  Lloris,  térmi- 
no de  Játiva,  se  ha  demarcado  hace  poco  una  conce- 
sión de  12  hectáreas,  propiedad  de  D.  Juan  Están,  en  la 
cual  el  ingeniero  pudo  examinar  un  pozo  de  pocos  me- 
tros, que  después  de  atravesar  el  terreno  diluvial  corta 
unas  margas  cretáceas  con  algunos  lechos  carbonosos, 
uno  de  ellos  de  40  centímetros  y  otro  en  la  caldera  de 
más  de  un  metro,  según  el  registrador,  pues  el  agua  no 
permitía  verlo.  Y  eso  es  todo.  Tal  vez  sea  grande  con 
el  tiempo  la  explotación  de  la  cuenca  de  Játiva,  y  ojaiá 
lo  \eamos;  mas  por  hoy  no  es  más  que  una  indicación 
sin  imrortanria,  ya  que  lignitos  inexplotables  los  hay 
en  muchos  puntos  de  España. 

Lo  cual  no  quita  para  que  el  concesionario  haya 
hecho  muy  bien  en  registrar  el  terreno  y  en  investi- 
garlo. Y  mejor  hará  si  se  aconseja  de  personas  enten- 
didas, dado  que  él  no  lo  sea. 

—Personal. — Ha  entrado  al  servicio  de  la  Société 
Anonyme  des  Charbons  de  Puertollano  ( Asdrúbal,  Ar- 
guelles, etc.)  que  dirige  M.  Lafleur,  el  ingeniero  de  Mi- 
nas D.  Antonio  Rodríguez. 

—El  ingeniero  del  Cuerpo  de  Minas  D  Enrique  Abe- 
lía,  que  servía  en  el  distrito  de  León,  ha  sido  trasladado 
al  de  Zaragoza. 

A.  C. 

 ^  

TRANVIA  ELÉCTRICO  DE  MADRID  (l) 


DKTErMIXACIxSx  DE  I.OS  ELEMEKT .  :S  PRINCIPALES 
DE  l.A  CENTRAL 

Si  eu  la  linca  no  hubiese  más  que  una  sección,  las 
dinamos  generatrices  deberían  calcularse  de  modo  que 
pudiesen  dar  la  intensidad  máxima  necesaria  en  ella. 
Siendo  varias,  para  tener  el  consumo  de  corriente  total, 
deben  hacerse,  para  cada  una,  un  trazado  y  cá'culo  aná- 
logos á  los  expuestos  para  la  que  hemos  elegido,  y  es 
seguro  que  como  el  consumo  máximo  no  tendrá  lugar 
en  el  mismo  momento  para  todas  ellas,  cerno  son  mu- 
chas, se  producirá  una  compensación  que  regularizará  el 
gasto  de  corriente.  En  estas  condiciones  se  podrá  admi- 
tir que  el  valor  máximo  de  ésta  diferirá  poco  de  la  co 
mente  media  en  las  horas  de  mayor  consumo.  Supon- 
dremos, para  abreviar,  que  éste,  en  cada  una  de  las  siete 
secciones  que  comprende  el  servicio  del  barrio  de  Sala- 
manca á  la  Puerta  del  Sol,  que  es  el  más  activo,  sea  el 
de  los  dichos  71a;  que  el  relativo  á  los  ocho  trozos  de  las 
calles  Mayor,  de  Bailen,  Ventura  Rodríguez  y  Princesa, 
sea  los  -/i  de  esta  cifra  ó  47a;  Va  de  la  misma  ó  24a,  el 
de  las  seis  secciones  del  paseo  de  la  Castellana  y  el  co 
rrespondiente  á  los  siete  trozos  en  que,  al  parecer,  que- 


(1)    Vóaso  el  .íúmoro  anterior. 


dará  dividido  el  trayecto  formado  por  las  calles  de  Fe- 
rraz,  Marqués  de  Urquijo,  paseo  de  Areneros  y  calles 
de  Carranza,  Sagasta,  Genova,  Goya  y  Claudio  Coello. 
Este  supuesto  implica  para  el  trayecto  Puerta  del  Sol- 
Castellana,  un  movimiento  a'go  mayor  del  que  se  ha 
admitido  al  tratar  del  horario  gráfico  (1). 

Elconsumo  total  máxirnoserá,  según  esto,  de  J  .185  a, 
y  si  las  dinamos  generatrices,  para  mantener  la  tensión 
normal  en  la  línea,  trabajan  con  este  gasto  máximo  de 
corriente  á  550v  (2),  la  potencia  que  deben  suministrar 
en  el  cuadro,  será  de  §~ylkw.  Como  las  dos  grandes  uni- 
dades actualmente  instaladas  pueden  producir  hasta 
750/ílt',  se  ve  que  la  fábrica  está  en  condiciones  de  aten- 
der al  consumo  máximo  probable,  incluso  el  de  alum- 
brado de  los  carruajes  y  alimentación  de  los  arcos  vol- 
taicos que  se  están  colocando  sobre  las  columna-:  en  la 
calle  de  Alcalá;  no  quedando,  sin  embargo,  otra  reserva, 
para  un  caso  de  avería,  cuando  toda  la  línea  esté  en  ex- 
plotación, que  la  máquina  pequeña  de  SU''"',  ordinaria- 
mente destinada  á  los  servicios  de  alumbrado  de  la  fá' 
brica  y  motores  del  refrigerador.  Se  comprende,  pues,  la 
conveniencia  de  instalar  la  tercera  unidad  electrógena 
proyectada. 

Cuestión  importantísima  en  una  ccn'.ral  eléctrica 
para  tracción  es  determinar  la  potencia  de  cada  una  de 
las  unidades  que  han  de  formarla,  porque  si  aquélla  es 
muy  grande,  las  máquinas  trabajan  en  malas  condicio- 
nes de  rendimiento  en  las  horas  en  que  la  demanda  es 
pequeña,  y  tampoco  se  pueden  multiplicar  mucho  las 
unidades,  haciéndolas  pequeñas,  porque  los  gastos  de 
mancj  ),  conservación,  etc.,  suben  demasiado.  Aunque 
no  poseemos  datos  sobre  este  punto,  creemos  que  la  re- 
lación entre  la  potencia  media  y  la  máxima  necesaria 
en  las  horas  ele  mayor  demanda  en  el  Tranvía  de  Madrid, 
no  debe  ser  muy  diferente  de  0,5,  y  entonces  claro  está 
que  la  potencia  de  375fcí0  para  cada  unidad,  está  bien 
elegida. 

Hubiera  deseado  poder  consignar  algunos  datos  de 
carácter  económico;  pero  me  ha  sido  imposible  obte- 
nerlos. Sólo  sé  lo  que  han  publicado  los  periódicos  de 
noticias,  de  que  la  instalación  ha  costado  á  la  Compa- 
ñía del  Tranvía  de  Madrid  más  de  cuatro  millones  de 


(1)  Posteriormente  á  la  redacción  de  este  trabajo,  liemos  leído 
un  cuadro  de  servicio  colocado  en  el  interior  de  los  coches,  que  es- 
tablece un  movimiento  menor  del  que  hemos  supuesto;  en  él,  sin 
embargo,  se  advierto  que.  en  circunstancias  determinadas,  el  ser- 
vicio se  aumentará  poniendo  doble  número  de  coches,  que  saldrán 
entonces  de  la  calle  de  Serrano  cada  '2,5  minutos,  y  como  además, 
por  lo  que  se  observa,  os  frecuentemente  .mayor  aquel  número  do 
lo  que  marca  el  cuadro,  creemos  no  habernos  colocado  en  nuestros 
supuestos  muy  lejos  de  la  realidad,  para  determinar  el  consumo  en 
las  condiciones  de  máxima  demanda. 

(2)  Si  en  la  linea  hubieso  una  sección  única,  se  calcularía  para 
el  consumo  máximo  la  pérdida  de  potencial,  cosa  fácil,  puesto  quo 
está  ya  determinada  la  sección  del  "feeder,,  correspondiente,  y  esta 
pérdida  sería  el  aumento  quo  sobre  los  500v  supuestos,  deberían  dar 
las  dinamos,  cuyo  devanado  se  determinaría  en  consecuencia. 
Siendo  muchas  las  secciones,  se  deberá  calcular  para  cada  una  la 
pérdida  correspondiente  á  la  corriente  en  las  horas  de  máximo  con- 
sumo, y  el  término  medio  de  los  valores  hallados  representará  este 
aumento,  que  hemos  fijado  en  50  V .  Es  evidente  que  de  este  modo 
«o  tendrá  una  regulación  media  en  toda  la  linea, 
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pesetas,  cifra  explicable  teniendo  en  cuenta  lo  elevado 
de  I03  cambios,  pues  no  es  creíble  que  el  desembolso 
deba  exceder  para  una  línea  de  esta  naturaleza  y  de 
unos  24  kilómetros  en  total,  de  2.500.000  francos. 

A  cuánto  subirán  los  gastos  de  explotación  por  ca- 
rruaje y  kilómetro,  no  e3  posible  decirlo,  ni  la  Compa- 
ñía probablemente  suministrará  estos  datos  cuando  loa 
tenga,  aunque  seguramente  sabe  que  la  transformación 
de  su  sistema  de  tracción  le  es  ventajosa,  y  por  esto, 
indudablemente,  la  ha  realizado.  Qué  fracción  de  estos 
gastos  representará  el  consumo  de  combustible,  sería 
dato  interesante  para  poder  juzgar  del  acierto  en  la  elec- 
ción del  motor  de  vapor,  pues  sabido  es  que,  represen- 
tando este  consumo  una  parte  alícuota  no  muy  impor 
tante  de  aquellos  gastos,  es  más  ventajoso  instalar  má- 
quinas relativamente  baratas,  aunque  no  sean  tan  eco- 
nómicas en  consumo  de  combustible,  y  procurar  una 
más  perfecta  construcción  de  la  vía  y  una  instalación 
más  esmerada  del  material  eléctrico. 

ELECCIÓN  DEL  SISTEMA  Y  EJECUCIÓN  DE  LAS  OBRAS 

La  instalación  del  tranvía  eléctrico  de  Madrid,  que 
hemos  examinado  en  sus  elementos  principales,  está  en 
general  bien  hecha,  y  creemos  que  su  introducción  en 
la  corte,  en  reemplazo  de  la  tracción  animal,  debe  consi- 
derarse como  una  mejora.  El  sistema  aéreo,  aunque 
desde  el  punto  de  vista  estético  sea  susceptible  de  algún 
reproche  cuando  se  aplica  en  el  inteiior  de  la*  poblacio- 
nes, es,  en  nuestro  juicio,  el  que  ha  debido  adoptarse 
para  empezar,  porque  la  tracción  con  conductor  subte 
rráneo  ó  á  nivel,  sobre  ser  más  cara  de  instalación,  ofrece 
en  ambos  casos  dificultades  de  conservación  grandes, 
que  es  posible  hubiesen  malogrado  el  éxito;  y  la  trac  ■ 
ción  por  acumuladores,  aunque  puede  ofrecer  algunas 
ventajas  para  el  público,  resulta  de  rendimientos  mucho 
menores,  y  en  líneas  accidentadas  exige  un  aumento  de 
peso  en  el  material,  frecuentemente  inadmisible.  En  el 
caso  presente,  para  subir  con  los  coches  actuales  la  calle 
de  Alcalá,  por  ejemplo,  en  el  trayecto  Barquillo-Peligros, 
á  la  velocidad  moderada  de  6  9G0m  por  hora,  ó  l4* 93 
por  segundo,  antes  supuesta,  y  admitiendo  una  potencia 
específica  de  3W  por  kilogramo  de  acumulador,  sería 
necesaria  una  batería,  cuyo  peso  se  deduce  de  la  ecua- 
ción siguiente: 

w  _   (10.50CK  ■+■  x)  (0K.012  ■+  0'"  032)  1»',93 

de  don  le  x  =  4.013  kilogramos. 

Si  para  disminuir  este  peso  enorme  se  emplean  acu- 
muladores de  mayor  potencia  específica,  se  cae  en  los 
inconvenientes  de  su  poca  duración  y  de  su  menor  ren- 
dimiento. 

Si  se  reJujese  el  peso  á  la  cifra  todavía  exagerada  de 
2.50lK,  fe  puede  ver  fácilmente  la  inferioridad  de  este 
modo  de  tracción,  con  respecto  al  de  hilo  aéreo.  Experi. 
mentos  realizados  en  América  por  Bsll,  Spraguey  Hale 
han  dado  la  cifra  de  0,G3  como  relación  entre  la  energía 
eléctrica  disponible  en  los  coches  y  la  indicada  en  los 
cilindros  de  las  máquinas  de  vapor  de  la  centro!;  de 
modo  que,  adoptando  para,  los  motores  y  sus  transuii  • 


siones  un  rendimiento  de  0,7-3  correspondiente  á  su 
potencia  media,  el  total  será  en  el  si-tema  directo, 
0,65  X  0,75  -  0,49'. 
Con  los  acumuladores  se  tiene: 
Energía  absorbida  por  la  batería 
Knérgía  indicada  en  los  cilindros  de  vapor 
Rendimiento  en  energía  de  los  acumuladores,  que 
trabajan  en  las  condiciones  supuestas,  á  régimen  for- 
zado =  0,70..  ■ 

Rendimiento  de  los  motores  y  sus  transmisiones 
=  0,75. 

Rendimiento  total  =  0,Su  X  0,70  X  0,75  =  0,42. 
Para  que  esta  comparación  sea  completa,  es  necesa- 
rio tener  además  en  cuenta  la  relación  del  pej?o  útil 
(viajeros  y  raja  del  carruaje)  al  peso  total  transportado. 
Se  tendrá,  suponiendo  en  los  coches  actuales  42  perso- 
nas á  70K  y  un  peso  de  1.800K  para  la  caja  del  coche: 

2.940  +  1  S00 


Sistema  directo  0,49  X 


Sistema  indirecto. .  .  0,42  X 


10.500 
2"940  1.800 


=  0, 


10.500  -+■  2.5ÜU 
En  los  arranques  y  curvas  la  corriente  es  grande, 
como  se  ha  visto,  y  los  acumuladores  tienen  que  dar  en- 
tonces una  intensidad  frecuentemente  superior  á  la  que 
corresponde  á  su  peso,  lo  que  los  deteiiora  rápidamente. 

Todas  estas  circunstancias  han  hecho  fracasar  más 
de  una  instalación  de  este  género,  y  son  causa  de  que 
el  número  de  tranvías  eléctricos  con  acumuladores  sea 
hoy  día  relativamente  reducido.  Es,  en  nuestro  juicio, 
solución  poco  apropiada  para  líneas  accidentadas  como 
las  que  tiene  Madrid,  donde,  además  de  los  inconvenien- 
tes dichos,  el  gasto  de  explotación  por  coche  y  kilómetro 
sería  quizá  triple  que  con  hilo  aéreo. 

Se  ha  censurado  y  hasta  lidiculizado  en  esta  oca- 
sión, califi'  áudola  de  atraso,  la  toma  de  corriente  de  un 
hilo  aéreo  por  el  trolhy  ó  poleíta  de  contacto,'}',  no  obs- 
tante, es  el  sistema  más  frecuentemente  empleado  en 
los  muchos  tranvías  eléctricos  de  Europa  y  Arrérica. 
Cierto  que  los  contactos  Walker  ó  Sícmen?,  por  ejem- 
plo, son  menos  expuestos  á  la  pérdida  del  hilo,  y  quizá 
el  Dickinson  no  aventaja  á  sus  congéneres  de  troUcy 
desde  ef-te  punto  de  vista,  aunque  tiene  otra  ventaja 
que  queda  apuntada;  pero  creemos  que  este  accidente 
irá  cada  vez  siendo  menos  frecuente  con  el  uso,  si,  como 
ya  se  acostumbra  á  hacer,  se  disminuye  suficientemente 
la  velocidad  en  las  curvas.  Es,  por  otra  parte,  tan  fácil- 
mente remediable,  que  no  debe  ser  motivo  bastante 
para  decretar  la  proscripción  del  sistema. 

La  línea  aérea  está  bien  tendida,  y  sólo  en  el  pasco 
de  la  Castellana,  principa] mente  en  el  lado  de  Levante, 
el  hilo  toca  en  algunos  puntos  á  las  ramas  de  los  árbo- 
les, á  peear  de  la  poda  disimétrica  que  en  ellos  se  ha 
hedió;  esto  producirá  un  mal  aislamiento,  cuyas  con- 
secuencia-, sobre  todo  en  tiempo  húmedo,  sufrirá  la 
Compañía  del  tranvía  por  causa  ele  las  derivaciones 
que  pue  len  ocasionarse,  pues  en  cuanto  á  las  personas 
que  lleguen  á  tocar  estos  árboles,  creemos  que  sólo  su- 
frirán, en  caso,  ligeras  conmociones. 

Las  columnas,  fundidas  por  los  Sres,  Péiez  Antón  y 
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Sanford,  son  de  forma  elegante  y  están  bien  instaladas; 
los  carruajes,  construidos  en  las  casas  de  los  Sres.  Garde 
y  Escoriaza,  de  Zaragoza,  y  Monasterio,  de  Madrid,  son 
cómodos,  y  el  material  eléctrico  de  motores  y  genera 
trices  está  juzgado  con  citar  su  procedencia  (1). 

En  cuanto  al  hilo  que  se  ha  empezado  á  tender  sobre 
el  de  toma  de  corriente,  destinado,  según  parece,  á  evi- 
tar los  accidentes  que  la  rotura  y  caída  á  tierra  de  aquél 
pudiera  producir,  creemos  que  es  insuficiente,  tanto  que 
nos  costó  trabajo  persuadirnos  de  que  tuviese  tal  objeto: 
tiene  poco  diámetro,  apoyos  débiles,  y  los  hilos  verticales 
que  desde  él  sostienen  por  pinzas  el  de  toma,  son  inefi- 
caces por  su  delgadez,  como  lo  demuestra  el  hecho  de 
romperse  muchos,  sin  más  esfuerzo  que  el  que  resulta 
de  la  trepidación  que  cauta  el  paso  de  los  coches.  Sin 
duda,  la  mejor  defensa  contra  aquellos  accidentes  es 
una  perfecta  vigilancia  de  la  línea,  sobre  todo  en  aque- 
llos puntos  en  que  el  hilo  de  toma  de  corriente  tiene 
cambios  bruscos  de  dirección;  pero  si  se  quisiera  em- 
plear este  modo  de  protección,  ya  que  la  eficacia  de  in- 
terruptores que  rompiesen  la  comunicación  con  la  fá 
brica  es  muy  dudosa  en  este  caso,  sería  preferible  tender 
dos  cables  de  acero  de  unos  5  milímetros  de  diámetro, 
aislados  para  evitar  la  contingencia  de  un  contacto  con 
el  hilo  principal,  colocados  sobre  éste  y  á  uno  y  otro  lado 
de  él,  y  sólidamente  apoyados  en  aisladores  colocados 
sobre  los  brazos  de  las  columnas,  que  sería  preciso  re- 
formar, alargándolos,  para  este  objeto.  De  estos  cables 
s  ildrían  los  de  suspensión  inclinados  en  opuesto  sentido, 
también  de  acero  y  de  mayor  diámetro  que  los  hilos 
actuales,  que  sostendrían  por  pinzas  aisladoras  el  hilo 
de  toma.  La  separación  de  cada  par  de  estas  péndolas 
podría  ser  de  unos  4  metros.  De  este  modo,  la  resisten- 
cia á  un  esfuerzo  lateral  sería  mucho  mayor,  y  estos 
cables  horizonlales  servirían  también  de  protección  para 
los  hilos  telefónicos  en  los  sitios  en  que  éstos  cruzm 
la  vía. 

Los  cables  alimentadores  proceden  de  la  casa  ingle 
?a  Kallender,  y  tienen  por  base  de  su  aislamiento  el 
caücho.  No  es  prudente  formar  juicio  sobre  el  modo  de 
tendido  de  estos  conductores,  todos  en  haz  en  una  pe 
quena  canal  metálica  recubierta  de  brea  y  cemento,  y 
deben  esperarse  los  resultados  de  la  experiencia. 

No  es  de  temer  que  entre  ellos  se  puedan  formar  cor 
tos  circuitos  peligrosos,  puesto  que  su  diferencia  de  po- 
tencial ha  de  ser  pequeña;  pero  sí  que  en  caso  de  avería 
por  causa  de  mal  aislamiento  con  tierra,  la  reparación 
f-ea  más  difícil  que  si  los  cables  estuviesen  armados  in- 
dividualmente, y  separados,  en  vez  de  ir  en  haz.  Por  otra 
parte,  la  temperatura  elevada  de  la  brea  al  verterla  en 
la  canal  de  hierro,  puede  haber  alterado  el  poder  aisla- 
dor del  cable  en  algún  punto.  Confirma  esta  sospecha, 
que  concebimos  al  presenciar  alguna  vez  esta  operación> 
el  resultado  de  algunas  medidas  de  aislamiento  de  que 
tenemos  noticia,  verificadas  después  de  tender  los  ca- 


(1)  La  marca  francesa  de  los  aparatos  do  maniobras  tinco  rom- 
jronder  qu'o  esta  parte  del  material,  al  menos,  procede  de  lá  casa 
que  en  Francia  explota  la  patin  e  Thomson-Houston;  y  por  cieito 
o,uo  en  varios  do  ellos  apáreos  Tjo;ralo  este  nombre  ,  y  la  feclm. 


ble?.  Hízose  una  de  ellas  poniendo  uno  de  los  termina 
les  de  circuito  primaiio  de  un  transformador  de  la  Com- 
pañía Inglesa  de  alumbrado,  situado  en  la  plnzn  de 
Colón,  en  comunicación  con  los  extremos  de  tres  de 
estos  cables  alimentadores  (feeders),  tomados  en  para- 
lelo en  la  caja  que  existe  en  la  misma  plaza,  frente  á  la 
calle  de  Génova,  y  el  otro  terminal  del  transformadora 
tierra;  cerróse  el  circuito  secundario  de  aquél,  con  inter- 
posición de  un  amperímetro  para  corrientes  alternas,  y 
claro  es  que,  dada  esta  disposición,  la  desviación  de  este 
instrumento  de  medida  al  cerrar  el  interruptor  corres- 
pondiente del  primario,  no  podía  atribuirse  sino  á  la 
corriente  de  pérdida  á  tierra,  por  falta  de  aislamiento  en 
los  feeders.  La  indicación  fué  45  a.  Como  la  Compañía 
Inglesa  trabaja  á  2.000  V.  eficaces  y  la  relación  de  trans- 
formación es  de  V-'o,  la  resistencia  de  aislamiento,  des- 
preciando la  de  los  mismos  conductores,  será 
2.000  V 

r  ==  — — — - —  =  S90  O  para  los  tres  unidos  en  para- 
4o  a  r  1 

20 

lelo.  Si  se  admite  (y  esto  no  putde  ser  más  que  a  pro-, 
\  ximado,  porque  no  conocemos  las  dimensiones  de  estos 
tres  conductores)  que  fuesen  iguales,  la  resistencia  de 
aislamiento  de  cada  uno  seria  de  2.G70  O,  y  si  además  se 
les  supone  una  longitud  de  3  kilómetros,  la  resistencia 
per  kilómetro  y  100  V.  sería  de 
o  rpnv 

2.6700  X  3K  X  ^~y—  =  1C0.200O, 

que  es  una  resistencia  demasiado  pequeña.  Claro  está 
que  es  á  la  Compañía  del  tranvía  á  quien  toca  sufrir 
las  consecuencias  desfavorables  de  este  aislamiento  im- 
perfecto. 

Otro  punto  importante  en  que  conviene  fijar  la  aten- 
ción, no  para  suscitar  dificultades  á  la  Compañía,  sino 
para  observar  los  hechos  y  tratar  de  corregir  los  incon- 
venientes que  aquél  pueda  ofrecer,  es  ¡a  vuelta  de  !a 
i  órnente  por  los  carriles.  Se  ha  indicado  que  éstos 
deben  tener  una  resistencia  muy  pequeña,  y  ahora  di- 
remos que  ésta  debe  ser  tal,  que  entre  los  extremos  de 
la  línea  de  carriles  no  se  produzca  nunca  por  el  paso 
de  la  corriente  una  diferencia  de  potencial  superior  á 
unos  5  ó  6  V.,  y  la  razón  es  la  siguiente.  Si  los  carriles  ' 
no  tienen  suficiente  conductibilidad,  la  corriente  se  de- 
riva de  ellos  á  través  de  la  tierra  a  ios  conductores  que 
pueda  haber  en  ésta  que  le  ofiezcan  más  fácil  paso, 
tales  como  los  conductos  de  agua  y  de  gas,  otros  cables 
metálicos  sin  protección  ó  desnudos  que  suelen  existir 
en  las  grandes  poblaciones  por  bajo  de  la  superficie  del 
suelo,  como  sucede  en  Madrid  con  el  cable  central  de  la 
Compañía  Madrileña  de  Alumbrado;  y  como  para  llegar 
al  terminal  ó  barra  negativa  del  cuidro  de  distiibución"' 
de  la  fábrica,  hade  volver  á  atravesar  la  corriente  un 
oerto  espesor  dé  tierra  generalmente  húmeda,  se  pro- 
duce una  doble  electrólisis,  a!  pasar  de  los  carriles  á  los 
otros  conductores  primero,  y  "de  ó- tos  á  los  carriles  des- 
pués, ín  este  segundo  paso,  los  ciurpos  metálicos  alu- 
didos hacen  de  ánodo?,  y  la  acción  electrolítica,  por 
consiguiente,  los  corroe. 
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Ccir.o  la  fuerza  electromotriz  de  polarización  produ- 
cida es  próximamente  de  2V,  y  como  para  vencer  el  es- 
pesor de  tierra  húmeda  que  exista  entre  los  conductores 
aludidos  a  que  se  extienden  estas  acciones,  y  los  carriles, 
se  necesita  una  diferencia  de  potencial  de  1  á  3V,  de 
aquí  que  se  acostumbre  á  exigir  una  diferencia  máxima 
entre  los  extremos  de  los  dichos  carriles  de  unos  5  á  6V, 
porque  es  claro  que  entonces  éstos  ofrecen  más  fácil  paso 
á  la  corriente  que  el  otro  camino  indicado,  y  la  electró- 
lisis no  se  produce.  Por  esto,  el  Board  of  Trade,  de  Lon- 
dres, impone  á  las  centrales  destinadas  á  la  tracción,  la 
obligación  de  medir  frecuentemente  la  resistencia  eléc- 
trica de  los  carriles,  y  á  mantenerla  entre  los  límites  que 
corresponden  á  aquella  diferencia  de  potencial.  No  es 
ocasión  ésta  de  indicar  los  diferentes  medios  propuesto.- 
para  conseguir  este  último  resultado;  pero,  sin  duda,  ei 
más  eficaz  consiste  en  relacionar  los  dos  carriles  de  cada 
vía  entre  sí  eléctricamente  por  medio  de  alambre  grue 
so  de  cobre,  como  el  usado  para  la  unión  ó  junta  de  los 
diferentes  trozos  de  cada  carril,  y  en  poner  éstos  en  co 
municación  con  la  central  por  medio  de  varios  feeders 
de  vuelta,  lo  que,  naturalmente,  encarece  la  instalación 
de  un  modo  notable.  De  suponer  es  que  los  fenómenos 
electrolíticos  á  que  se  hace  referencia,  si  llegan  á  produ- 
cirse por  imperfecta  conductibilidad  eléctrica  de  los  ca- 
rriles, no  se  harán  patentes  sino  después  de  algunos 
meses  de  marcha  del  tranvía. 

José  IB  a  r  i  a  ti  c  SI  a  d  a  r  i  a  g  a , 
Profosor  de  Electrotecnia  de  la  Escuela  de  Minas 
Madrid  y  Octubre  de  18E8. 


VARIEDADES 


Huevas  industrias  en  Asturias.  —  Un  periódico  de 
Gijón  dice  que  el  señor  marqués  de  las  Regueras  se  pro- 
pone establecer  una  importante  industria  en  las  proxi- 
midades de  Oviedo.  No  dice  cuál ;  lo  cierto  es  que  hay 
en  proyecto  un  número  extraordinario  de  industrias 
en  aquella  provincia,  que  va  á  resultar  una  de  las  más 
ricas  de  España. 

En  Cangas  de  Onís  una  persona  respetable  nos  ha- 
bló también  seriamente  de  su  propósito  de  interesarse 
en  una  fabricación  de  hilados  de  algodón  y  tejidos 
blancos,  que  podrá  establecerse  allí  en  excelentes  con- 
diciones por  contar  con  fuerza  motriz  hidráulica  y  una 
mano  de  obra  dé  operarías  muy  barata.  Como  ya  las 
fábricas  de  azúcar  de  remolacha  pueden  considerarse 
que  han  llegado  á  su  máximo,  ahora  será  preciso  que 
los  capitales  tomen  otros  derroteros. 

Todavía  queda  muchísimo  dinero  que  invertir  allí 
en  explotaciones  de  carbón,  especialmente  el  cokiza- 
ble;  pero  lo  que  van  á  faltar  son  brazos,  y  no  hay  más 
remedio  que  resignarse  á  hacer  una  llamada  de  per- 
sonal de  otras  zonas. 

L.os  Artilleros  del  ü'ervlón  ante  el  Consejo  de 
ministros  El  Consejo  de  Ministros  se  volvió  á  ocu- 
par de  los  Astilleros  del  Ncrvión  para  llegar  á  una  con- 
clusión inexplicable.  La  llamada  Sociedad  había  accp 
tado  reconocer  una  deuda  de  14  millones  de  pesetas  si 
se  le  permitía  pagarla  con  el  10  por  100  de  las  obras 
que  se  le  encargaran  por  valor  de  £00  millones  do  pe- 


setas. Como  ningún  astillero  ejecutaría  pedidos  sin  que 
le  produjeran  un  beneficio  de  2b  ó  30  por  100,  lo  que  la 
Sociedad  ha  ofrecido  es  no  pagar  la  deuda  reconocida 
y  que  se  le  den  encima  20  ó  30  millones.  La  resolución 
del  Consejo  ha  sido  que  se  recabe  de  la  Sociedad  una 
proposición  que  parezca  mejor  para  que,  si  el  Gobier- 
no la  encuentra  aceptable,  presente  un  proyecto  de  ley 
que  le  dé  firmeza,  y  que  de  lo  contrario  sacará  los  As- 
tilleros á  la  venta.  Por  ahí  podía  haber  empezado  hace 
seis  años,  y  á  lo  sumo  podía  haber  dejado  á  la  actual 
Sociedad  el  derecho  de  tanteo  por  equidad,  con  lo  cual 
nadie  hubiera  perdido  lo  que  no  debiera,  y  en  cambio 
la  causa  de  la  buena  administración  y  la  de  la  indus- 
tria de  la  construcción  naval  y  la  naviera  hubieran 
ganado  muchos  más  millones  de  los  que  se  disputan. 
Una  de  dos,  ó  la  liquidación  de  cuentas  hecha  por  el 
Estado  es  justa  y  legal,  ó  no;  si  es  justa,  no  hay  que 
admitir  administrativamente  discusión  ni  transacción 
sobre  ella;  si  es  una  liquidación  indebida,  como  las  que 
se  hacen  entre  negociantes  para  sacar  partido  poruña 
transacción,  no  hay  palabras  con  que  censurar  tan 
absurdo  proceder  y  tan  grave  informalidad  oficial.  No 
se  disculpa  esto  por  la  posible  diversidad  de  ciiterio; 
eso  cabe  en  el  apasionamiento  del  interés  particular, 
que  puede  cegar  á  un  individuo;  pero  en  la  serenidad 
y  respetabilidad  de  los  varios  altos  funcionarios  públi- 
cos que  han  intervenido  y  juzgado  en  semejante  asun- 
to no  se  les  puede  considerar  ni  apasionados  ni  equi- 
vocados sin  ser  responsables  de  la  más  censurable  y 
desprestigiósa  informalidad. 

Que  sea  preciso  presentar  una  ley  para  la  liquida- 
ción de  un  contrato  y  que  esa  ley  no  se  pueda  presen- 
tar sin  la  aquiescencia  del  particular  que  defiende  sus 
intereses  contra  los  del  Estado,  es  una  situación  incon- 
cebible en  una  Administración  medianamente  capaz  y 
digna. 

Todo  esto  es  tan  de  sentido  común,  que  parece  men- 
tira que  haya  necesidad  de  decirlo. 

El  Sindicato  belga  del  alambre.— El  Sindicato  ale- 
mán del  alambre  se  ha  renovado  por  otros  tres  años,  y 
se  ha  acordado  elevar  el  precio  2  marcos  por  tonelada. 
El  Sindicato  está  organizado  sobre  la  base  de  señalar 
á  cada  fábrica  el  máximo  que  le  esté  permitido  produ- 
cir. Es  una  combinación  semejante  á  la  de  nuestros  fa- 
bricantes de  hierro,  que  ha  estado  á  punto  de  verse 
perturbada  por  la  laminación  de  hierro  de  retal  queso 
ha  instalado  este  año  en  la  antigua  fábrica  de  Heredia, 
de  Málaga.  También  ahora  puede  romperse  la  buena 
marcha  de  nuestro  Sindicato  por  el  propósito  de  poner 
en  marcha  la  anticuada  fábrica  de  Sabero. 

Las  minas  de  eobrede  Inguarán.  —  Las  minas  de 
cobre  delnguarán,  cerca  de  Ariode  Rosales,  Estado  de 
Michoacán,  Méjico,  han  sido  adquiridas  por  un  Sindi- 
cato, á  la  cabeza  del  cual  se  encuentra  la  casa  Roths- 
child.  Ya  se  están  estableciendo  los  medios  de  desagüe, 
y  la  explotación  en  gran  escala  empezará  pronto.  El 
Sindicato  Rothschild  ha  encargado  ya  que  se  hagan  los 
estudios  de  un  ferrocarril  de  las  minas  á  la  costa  del 
Pacifico.  Ninguna  casa  en  el  mundo  tiene  tantos  ele- 
mentos para  prever  los  sucesos  del  porvenir  como  la 
casa  Rothschild,  y  además  los  medios  de  aprovecharse 
de  sus  previsiones.  Así  es  que  desde  que  se  ha  podido 
vislumbrar  que  la  tracción  eléctrica  se  aplicarla  á  los 
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ferrocarriles,  presintiendo  el  porvenir  que  esperaba  al 
cobre,  tomó  la  casa  un  fuerte  interés  en  las  minas  de 
Riotinto,  mejorando  inmensamente  este  negocio;  asi- 
mismo adquirieron  una  mayoría  de  acciones  de  lasme- 
jores  minas  de  cobre  americanas,  y  ahora  se  apoderan 
de  las  famosas  de  Inguarán,  que,  si  hasta  ahora  han  es- 
tado mal  explotadas,  seguramente  llegarán  á  serlo  con 
toda  la  perfección  posible  en  sus  manos.  Poco  bueno 
conocido  queda  en  minas  de  cobre  en  España;  pero  lo 
que  haya  de  primera  clase,  de  seguro,  en  una  forma  ó 
en  otra,  irá  á  parar  á  manos  de  estos  grandes  banque- 
ros. Mucho  nos  alegraríamos  que,  siquiera  las  minas  de 
Carracedo,  donde,  según  nos  dicen,  se  está  descubrien- 
do tanto  mineral,  quedaran  en  manos  de  españoles, 
para  que  no  tengamos  que  importar  cobre,  saliendo  de 
España  mineral  que  produce  cien  veces  nuestro  con- 
sumo de  ese  metal. 

Fábricas  de  carburo  de  calcio  — Por  más  que  nos- 
otros nos  admiramos  de  ello,  porque  no  comprende- 
mos que  el  consumo  de  gas  acetileno  tenga  importan- 
cia en  ningún  país  á  los  precios  actuales,  el  hecho  es 
que  no  cesan  de  anunciarse  nuevas  fábricas  para  pro- 
ducir el  carburo  de  calcio. 

Con  el  título  de  Sociedad  Veneciana  de  Electroquí- 
mica se  h  i  constituido  una  en  Venecia,  con  600  000  liras 
de  capital,  que  se  propone  dedicarse  á  la  fabricación 
de  carburo  de  calcio.  El  capital  ha  sido  suscripto  por 
industriales  y  capitalistas  de  Venecia. 

En  Suiza,  en  Gampel,  cantón  de  Valais,  se  está  ins- 
talando una  fábrica  de  carburo  para  900  toneladas 
anuales,  que  pronto  estará  en  plena  explotación 

En  Poggio  Mirteto,  el  Sr.  Mongini  ha  instalado  una 
pequeña  fábrica  de  carburo  con  dos  hornos  de  un  sis- 
tema nuevo  de  100  caballos  cada  uno.  La  instalación 
eléctrica  de  esta  fábrica  se  ha  hecho  por  la  casa  de 
Siemens  y  Halske. 

En  España  tenemos  entendido  que  hay  varias  fábri- 
cas, unas  instalándose  y  otras  en  proyecto;  pero  hasta 
ahora  no  hemos  tenido  noticia  de  que  se  haya  vendido 
un  solo  kilogramo  de  carburo  hecho  en  España.  Como 
el  principal  papel  del  acetileno  es  reemplazar  al  petró- 
leo, en  ningún  país  debía  haberse  introducido  la  fabri- 
cación del  carburo  más  pronto  que  en  España,  donde 
el  petróleo  tiene  un  precio  tan  descompasado  á  causa 
de  los  derechos,  y  donde  tenemos  y  hemos  de  tener, 
por  desgracia,  ministros  de  Hacienda  que  no  quieran 
basar  sus  ingresos  en  la  prosperidad  del  país,  sino  en 
que  lá  vida  de  todos,  particulares  é  industriales,  resul- 
te lo  más  trabajosa  y  desequilibrada  posible  por  las 
exacciones  del  Fisco. 


BIBLIOGRAFIA 


Boletín  de  la  Comisión  del  Mapa  Geológico  de  España. 
Tomo  IV  de  la  segunda  serie. 

Se  ha  publicado  este  volumen  del  Boletín,  corres- 
pondiente al  año  1897,  y  que  es  el  tomo  XXIV  de  la  co- 
lección completa. 

Contiene  cuatro  trabajos:  el  primero  es  una  mono- 
grafía de  223  páginas,  de  los  paleontólogos  catalanes 
D.  Jaime  Almera  y  D.  Arturo  Bofill,  dedicada  á  la  des- 
cripción de  los  Moluscos  fóseles  recogidos  en  los  terre- 
nos pliocenos  de  Cataluña.  Se  estudian  661  especies  y 


142  variedades,  ilustrándolas  con  14  láminas  fototípi- 
cas  de  los  ejemplares  nuevos  ó  poco  conocidos. 

Sigue  una  breve  nota  del  Sr.  Nolan  acerca  de  la 
Geología  de  la  isla  Cabrera. 

El  tercer  trabajo,  Exploraciones  subterráneas  en 
Baleares  y  Cataluña,  se  debe  al  distinguido  espeleólo- 
go francés  M.  Martel.  Le  acompaña  una  lámina  en 
que  se  hallan  representados  el  plano  y  cortes  de  la  cé- 
lebre Coca  del  Drach,  de  Mallorca. 

Termina  el  tomo,  como  todos  los  anteriores  de  la 
spgunda  serie,  con  las  Notas  bibliogrúficc  s  del  ingenie- 
ro de  Minas  D.  Gabriel  Puig.  Es  un  repertorio  muy  útil 
de  todos  los  trabajos  de  Geología  y  Paleontología  de 
España  que  se  han  dado  á  la  estampa  durante  el  año  97. 

El  Almanaque  de  Bailly- Bailliére. 

Se  ha  publicado,  como  de  costumbre,  en  este  mes  el 
Almanaque  de  Bailly-Bailltore,  que  no  decae,  sino  que 
cada  año  le  dedican  sus  editores  más  atención  para 
armonizar  de  un  modo  hábil  lo  útil  y  lo  recreativo.  Á 
causa  de  sus  diminutos  tipos,  equivale,  por  la  materia 
que  contiene,  á  un  gran  volumen,  comparable  al  que 
tendría,  por  ejemplo,  el  Diccionario  de  la  Academia  si 
se  imprimiera  con  los  tipos  y  las  márgenes  de  éste. 

Los  editores  le  llaman  la  Pequeña  enciclopedia  po- 
pular, y  es  lo  cierto  que  en  la  colección  de  estos  Alma- 
naques apenas  se  encontraría  una  materia  de  la  vida 
práctica  de  que  no  se  ha} a  tratado. 


A3VXJJVGIOS 

QF    ^/PIVinF    una  máquina  y  caldera  de  va- 

¥  LluUb  por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Para  más  detalles  dirigirse  á  Ja  Administración  de 
esta  Revista. 


MINAS  DE  HIERRO 

Una  casa  de  Londres  desea  comprar  ó  arrendar 
minas  de  hierro  en  la  Península  Envíense  detalles 
completos  de  la  situación,  análisis  del  mineral,  precio 
ó  renta,  á  nombre  de  ABinntior  VickcrV. 

Adcertising  Agency  6,  Nicolás  Lañe,  Londres,  E.  C. 

FUNDICIÓN 

Se  desea  encontrar  socio  capitalista  para  ampliar 
la  explotación  de  una  antigua  y  acreditada  fundición 
de  hierro  y  construcción  de  máquinas,  en  capital  de 
provincia,  bien  situada  y  próxima  á  explotaciones  mi- 
neras. 

Asimismo  se  acepta  la  compra  de  dicha  industria 
en  favorables  condiciones. 

Para  informes,  Revista  Minera  y  Metalúrgica, 
Villalar,  3. 


AGENCIA  GENERAL  DE  MINAS 

DOMINGO  GASCÓN 

Abogado  y  agente  de  negocios  colegiado.  Despacho 
de  expedientes  mineros.  Compra  y  venta  de  minas  y 
minerales.  t 

Comisiones,  representacionos 

Telegramas:  Konsas.— Teléfono  1 .248. 

Almirante,  18,  principal.— Madrid. 

"  ' — —  *S»  "      .  . 
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Sección  Mercantil. 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  mercado  metalúrgico  acusa  la  situación  de  las 
compras  restringidas  propia  de  la  época  del  año;  y  por 
más  que  parecía  que  en  este  podrían  los  precios  resen- 
tirse menos  que  en  otros,  al  íin  la  disminución  de  con- 
sumo que  producen  las  fiestas  por  un  lado,  y  por  otro 
la  atención  íija  en  los  balances  y  liquidaciones,  ha  pro- 
ducido ya  su  efecto  natural,  y  lus  renglones  que  mejor 
lo  escapan  en  el  actual  estado,  son  lus  que  sostienen 
sus  precios. 

Forma  uná  excepción  el  azogue,  que  ha  hecho  una. 
pequeña  subida  de  5  cliclincs,  que  está  muy  lejos  do 
compensar  el  sobreprecio  que  le  lia  dado  la  diferencia 
de  cambio  durante  la  mayor  parte  del  presente  año. 

El  cobre  lia  tenido  pequeñas  alteraciones  durante  la 
semana,  para  quedar  por  debajo  del  precio  máximo  á 
que  llegó;  pero  no  debe  tomarse  todavía  este  estado 
como  el  probable  para  los  primeros  meses  del  ejerci- 
cio próximo;  purs  el  consumo  es  enorme,  y  sólo  se  ha 
podido  hacer  frente  á  él  á  costa  de  rebajar  las  existen- 
cias. Sin  embargo,  las  minas  de  los  Estados  Unidos  se 
están  preparando  para  seguir  aumentando  la  extrac- 
ción, y  en- el  c;  rso  del  año  próximo  se  sentirá  su  in- 
fluencia en  el  mercado,  á  menos  que  no  se  le  dé  nuevo 
empuje  á  la  demanda.  El  gran  incremento  de  ésta  se 
liará  sentir  cuando  la  electricidad  se  aplique,  aunen 
el  período  inicial,  á  las  lineas  férreas  de  vía  normal  en 
los  distintos  países;  pero  para  cuando  se  pase  del  pri- 
mer período,  vendrá  sin  duda  el  aluminio  á  sustituir 
al  cobre  para  los  cables  descubiertos. 

El  precio  del  plomo  ha  descendido  algo;  pero  no  se 
ve  que  haya  ninguna  razón  fundamental  para  ello,  por 
más  que  la  importación  de  este  metal  en  Inglaterra  ha 
sido,  en  los  once  meses  corridos  de  este  año,  169  223  to- 
neladas, contra  150.293  en  el  año  pasado,  siendo  la  ex- 
portación de  aquel  país  próximamente  la,  misma,  con 
una  diferencia  insignificante  en  ambos  periodos. 

El  estaño  ha  participado  algo  de  la  baja;  pero  tam- 
bién este  metal  es  dudoso  que  haya  llegado  al  precio 
máximo  que  alcanzará  en  los  primeros  meses  del  pró- 
ximo año. 

El  mercado  de  lingote  ha  seguido  buscando  la  nive- 
lación de  los  precios  comparativos  de  las  distintas  cla- 
ses entre  sí,  pero  quedando  todas  ellas  con  baja  sobre 
los  valores  de  la  semana  pasada;  mucho  hay  que  atri- 
buir á  la  proximidad  de  las  fiestas;  pero  más  que  nada 
á  que  los  talleres  de  construcción  no  pueden  consumir 
más  de  lo  que  consumen  por  insuficiencia  de  per- 
sona'. 

El  zinc  se  ha  fijado  en  el  excelente  precio  de  £,  24, 
que  completa  la  prosperidad  de  las  grandes  Empresas 
que  producen  este  metal. 

Toca  á  su  término  en  Madrid  la  grandiosa  construc- 
ción de  la  Real  Compañía  Asturiana,  en  la  cual  esta 
Sociedad  lia  querido  presentar  un  modelo  de  todo  lo 
que  se  puede  hacer  con  zinc  para  el  embellecimiento  y 
conveniencia  de  las  casas,  sustituyendo  á  los  otros  me- 
dios de  ornamentación  en  las  fachadas  de  que  tenemos 
pruebas  en  Madrid  que  se  deterioran  pronto  y  de  que 
son  peligrosas  para  los  transeúntes. 

El  mercado  extranjero  de  combustibles  sigue  en  si- 
tuación muy  favorable  para  los  productores,  y  asimis- 
mo el  de  España.  No  debemos  lamentar  esto,  pues  si 
bien  la  industria  en  este  momento  trabaja  con  com- 
bustible demasiado  caro,  el  resultado  final  de  la  pros- 
peridad actual  para  los  productores  de  carbón  será 
dar  un  gr&n  impulso  á  las  explotaciones,  y  esto  no  pue- 
de menos  de  resultar  en  gran  bien  definitivo.  Todos  los 
hombres  de  negocios  guardan  ahora  sus  iniciativas 
para  cuando  se  conozca  lo  que  hará  España  para  re- 
gularizar su  desaliñada  marcha  económica,  con  la 
cual  no  hay  ni  seguridad  ni  progreso  posible.  Con  pre- 
supuestos en  déjlc/t,  la  vida  nacional  es  imposible. 

Revista  Minera,  Mktai.í  imjh-a  v  de  Ingeniería. 


PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 
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Carbínes.  En  las  cuoncas  de  Asturias: 

Cribados  gruesos,  según  cla- 

60  y  condiciones   24á2GPtas. 

Sobre  vagón;  á  bordo  1  Galletas  lavadas   20a24  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  S  1  Menudos  laxados  secos. .  .  .  14álG  — 

u4  pesetas  más,  so-  )  Idem  id.  semigrasos   15ál8  — 

gi'm  circunstancias.  ;  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.  loa  18  — 

I  Todo  uno  para  gas  al  íiO  p.  100  15ál8  — ■ 

\  Cok  metalúrgico  y  doméstico.  25á30  — 

Antracita  de  Peñarroya   15  — 

¡  Grueso   15  — 

Puertollano  on  vagón,  '  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  /  Todo  uno   10  — 

v  Menudo   3  — 

Cok  —  Motnlúrg  ico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  25á30  — 

—  Gijón  ó  Aviles  á  bordo   30á32  — 

—  Bélmez  de  1."   30á35  — 

Hierro.  —  Bilbar.  Campanil  ú  bordo   JO/-  á  10  6 chelín. 

—  —      Rubio  superior   8  7  á  9/4 

—  Cartagena  manganesífero  15  por  100..  .  17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100    6  5  — 

Plomo.  —  Linares  sulfnros  con  78  por  ICO   10,75  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  '  ■ —  Carbonatas  del  50  por  100.  ...  5  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100  Los  50  K.  4,50  — 

—  —       Blendas  do  30  por  100.  Los  50 —  2 

METALES 

Plomo.  —  Cartagena  quintal  de  46  kilogramos..  .  .  18,25  Ptas 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —             —     para  pudelar. ...  78  — 
Tubos  ,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  £00  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23  — 

Asturias  t  Barras,  dimensiones  usuales  •  T.  320  — 

Y       ]  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....    T.  200  — 

Palanquilla  Céssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ord'naria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.  90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  líe  los  mercados 

Lingote  Gartshcrrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  55/ 

—  Cleveland  warrants                                   —  44  2 

Barras  Sinffordshiro  superiores                              J%  7.12 

—  Middlesborough  corrientes                           —  0  10 

—  Bruselas  '.   137,50  Fr.oos 

Viguetas  belgas   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .     ¿f*  6.10/ 

Acero.  —  Béssemer  en  carriles,  Gales                —  4.12/ 

—  En  barras                                        —  6.10/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6  12  6 

—  en  barras  comunes  y  ángulos                   —  6.10, 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.  4.65  Fr.008 

Mar  ganeSO.— Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.  1  chelin. 

Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  ...  6  50  — 

Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool.  ...  15  — 

—              Agria,      —    10,6  — 

Zinc  —  Calidad  corriente,  por  T                        ¿£  24 

AzO£Ue. —  Londre.-,,  frasco,  segundas  manos.     —  7.14 

Últimos  precios  de  Londres. 
Tolo^ranifts  de  los  Sres.  Tilomas  HI«rrison  y  C.a 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   4S  9  chelines. 

Hierros.  —  Lingotñ  Hematites  Glasgow.  .  .     T.  56  — 

Cobre.  —  Barras  do  Chile.  Por  tonelada  ...  55  3/9 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  Jj  81.10  .  —  Id.  inglés.  .     'j¡  84  10 

Homo  español  sin  plata                                       —  ]3.1  3 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  27  '  ,,.  peniq. 

—  Fino,  onza  inglesa   ¡t'9  5/s  — 

Antimonio                                            j*  37 

Acciones.  Riotinlo  (ordinarias  do  j¿  5)                  —  30  5 

—  Tharsis                                                  —  7.5 
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MEMORIA 

acerca  de  la 

UTILIZACIÓN  DE  LOS  SUBPRODUCTOS  C  EL  COK 
EN  LA  CUENCA  DE  SABERO  (I) 

Sulfato  de  amoniaco. 

Cuando  por  los  años  1880  á  1883  empezó  á  tomarse 
en  serio  el  aprovechamiento  de  subproductos  por  me- 
talurgistas y  fabricantes  de  productos  químicos,  se  pre- 
guntaban los  interesados  en  el  asunto  cuál  sería  la  in- 
fluencia que  en  los  precios  de  venta  de  sulfatos  y  alqui- 
tranes habría  de  ejercer  el  aumento  de  producción  de 
esos  artículos.  Se  creía  que,  si  bien  por  un  lado  la  pro- 
ducción iba  á  subir  considerablemente,  crecería  por 
otro  y  al  mismo  tiempo  la  demanda,  á  causa  de  las  ne- 
cesidades, cada  día  mayores,  de  la  agricultura  y  de  la 
industria.  Era  opinión  general  que  los  precios  se  sos- 
tendrían, ó  que,  cuando  menos,  no  bajarían  dema- 
siado. 

La  práctica  no  ha  confirmado  esa  opinión.  De  1883 
acá,  el  precio  del  sulfatoi  ha  descendido  considerable- 
mente, yo  no  sé  si  debido  únicamente  al  exceso  de  pro- 
ducción, ó  también  á  que  quizás  haya  bajado  el  valor 
del  ácido  sulfúrico,  de  cuyo  artículo  no  tengo  datos  re- 
ferentes á  años  anteriores. 

Valia  el  sulfato  en  Inglaterra,  á  fines  de  1882,  de  43 
á  4ü  francos  los  100  kilogramos.  Hacia  el  año  1885,  en- 
cuentro para  el  mismo  un  precio  de  31  francos.  Ya 
en  1894,  no  vale  en  Alemania  más  que  33,70  francos, 
que  se  convierten,  al  finalizar  el  mismo  año,  en  32,50. 

En  Junio  último  se  cotizaba  el  sulfato  en  Inglaterra, 
según  la  Revista  Minera  de  8  de  aquel-  mes,  á  27,50 
francos  los  100  kilogramos,  y  su  precio  en  Bélgica, 
según  carta  de  MM.  S.  et  C  %  era  de  25  á  2o  francos. 

En  Mayo  próximo  pasado,  el  precio  de  esa  sal  era 
!en  Bilbao,  según  datos  recogidos  por  el  señor  gerente 
de  la  Sociedad,  de  25  francos  los  100  kilogramos,  precio 
'que,  al  cambio  de  13  por  100,  equivale  al  de  28,50  pese- 

(1)     Véase  el  número  anterior. 


tas.  En  dicho  mes,  y  antes  de  Ja  baja  que  tuvo  en  Lon- 
dres el  artículo,  se  vendía  el  sulfato  con  20  á  21  por  100 
de  nitrógeno,  en  Barcelona  y  Valencia,  de  31  á  33  pe- 
setas. Ahora,  después  de  la  baja  de  Junio,  su  precio  es 
de  20  pesetas  en  aquellas  plazas.  A  este  precio  corres- 
ponde en  Bilbao,  próximamente,  el  de  2G  á  20,50  pese- 
tas (1). 

Para  fijar  el  precio  probable  del  sulfato  en  Sabero, 
hay  que  contestar  primeramente  á  la  siguiente  pre- 
gunta: 

¿Dónde  podría  venderse  el  sulfato  producido? 

Es  absolutamente  imposible  venderlo  en  la  locali- 
dad, por  las  razones  ya  indicadas  al  tratar  de  las  aguas 
amoniacales.  Hay  que  traerlo  á  Bilbao.  El  mercado  de 
las  droguerías  que  en  esta  plaza  trabajan  en  grande 
escala,  no  pasa  de  150  toneladas  anuales.  Las  fábricas 
de  dinamita  de  Galdácano  y  Arrigorriaga  compran 
aguas  amoniacales  ó  sulfatos  procedentes  de  La  Viz- 
caya; pero  no  consumen  toda  la  producción  de  este 
centro  industrial ,  el  cual  se  ve  obligado  á  exportar  al 
extranjero  parte  de  lo  que  fabrica. 

Si  se  tratase  de  colocar  en  Bilbao  la  producción  de 
Sabero,  ó  aunque  no  sea  más  que  una  tercera  parte  de 
la  misma,  la  consecuencia  sería  una  baja  del  precio 
de  venta,  á  no  suponer  nuevas  fábricas  que  vengan  á 
aumentar  el  consumo. 

Lo  más  probable  es  que,  sin  perjuicio  de  vender 
algo  en  Bilbao  y  en  sus  alrededores,  haya  de  expor- 
tarse la  mayor  cantidad  de  lo  que  se  produzca. 

En  1803  se  Importaron  del  extranjero,  en  España, 
19.410  toneladas  de  sulfato  de  amoníaco  y  nitrato  de 
sosa. 

En  1895  la  importación  fué  de  24.109  toneladas. 

Las  esiadísticas  de  Aduanas  no  separan  el  sulfato 
del  nitrato  de  sosa;  pero,  según  noticias  fidedignas,  la 
mayor  parte  de  lo  traído  á  España  fué  sulfato. 

Los  mercados  principales  son  Barcelona,  Valencia 
y  quizás  Sevilla. 

Barcelona  consume  unas  1.500  toneladas  anualmen- 
te. Valencia,  6.000.  De  Sevilla  no  tengo  datos. 

Para  calcular  el  precio  probable  de  venta  en  Sabe- 
ro, es,  por  tanto,  indispensable  calcular  primero  el 
precio  en  Bilbao. 

Si  de  mis  informes,  que  no  son  muchos,  pero  sí  los 
suficientes  para  el  objeto,  resultase  que  ha  habido  fluc- 
tuaciones de  alza  y  baja  de  precios,  lo  natural  sería 
tomar,  por  ejemplo,  el  promedio  del  último  quinque- 
nio; pero  no  es  ése  el  caso. 

Desde  1883  acá,  ha  ido  bajando  el  valor  del  sulfato. 
Verdad  es  que  no  tengo  datos  suficientes  para  afirmar 
que  no  haya  habido,  como  sin  duda  las  habrá  habido, 
determinadas  fluctuaciones  de  detalle  en  alza;  pero,  en 
conjunto,  repito,  el  descenso  de  precios  desde  el  año 
citado  es  evidente.  ¿Estamos  actualmente  en  un  pe- 
ríodo de  precios  mínimos?  ¿Aumentará  el  valor  de  ese 
producto?  No  lo  sé,  ni  quizás  puedan  tampoco  respon- 
der á  las  anteriores  preguntas  las  personas  que  conoz- 
can á  fondo  el  mercado  del  artículo  en  cuestión. 

Creo  sencillamente,  y  á  ello  me  limito,  que  no  se 
puede  asignar  prudentemente  al  sulfato  un  precio  su- 
perior d  28  pesetas  en  Bilbao,  como  valor  medio  para 
nuestros  cálculos. 

(1)  J6  do  Octubre  do  1693.  Según  la  Revista  Minera,  ha  bajado 
nuevamente  el  sulfato  en  Inglaterra  a  22  pesetas  próximamente. 
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Es  una  apreciáción  un  tanto  subjetiva  que  el  Con-  | 

sejo  aceptará  ó  rectificará,  como  otras  varias,  según  I 
le  parezca. 

Del  valor  de  28  pesetas  hay  que  descontar  el  importe  i 

del  arrastre  de  Vegamediana  á  Bilbao,  á  fin  de  deducir  ¡ 

el  valor  sobre  vagón  de  ferrocarril  al  pie  de  fábrica.  j 

Posetos. 


Arrastre  de  Vegamediana  á  Cistierna   0.15 

Idem  Cistierna-Zorroza,  258  kilómetros  X  0,0025 

pesetas.   .  10,12 

l^pág.  42  del  cuaderno  de  tarifas  ) 
Trasbordo  en  Zorroza  v  carga  en  vapores  ó  arras- 
tre á  Bilbao   2,00 


Suma  18,27 

Porte  ascendente  del  envase  é  imprevistos  .  .  .  1,73 


Total  por  tonelada  20,00 


Los  100  kilogramos  de  sulfato  valdrán,  por  tanto, 
en  fábrica  26  pesetas. 

Las  operaciones  dentro  de  la  fábrica,  y  la  carga  en 
vagones,  se  tuvieron  ya  en  cuenta  al  establecer  el  pre- 
cio de  coste,  correspondiente  á  una  tonelada  de  cok. 

Alquitranes. 

Considerando,  en  conjunto,  los  precios  de  este  ar- 
tículo, veo  que  desde  1883  ha  corrido  la  misma  suerte 
que  el  sulfato,  puesto  que  valiendo  entonces  la  tonelada 
de  45  á  70  francos,  según  los  países,  no  costaba  el  año 
pasado,  en  varios  Estados  de  Alemania,  más  que  34 
francos,  siendo  su  precio  actual  en  París,  según  M.  L., 
de  23  francos  escasos. 

Siempre  ha  sido  una  gran  dificultad  para  las  fábri- 
cas de  gas  de  España,  principales  productoras  de  al- 
quitranes, el  deshacerse  de  ellos. 

El  establecimiento  de  destilación  de  alquitranes  de 
los  Sres.  Burt,  Boulton  &  Haywood,  en  Elorrieta,  per- 
mite á  algunas  fábricas  de  gas  vender  ese  producto  á 
dichos  señores  de  una  manera  corriente  y  á  precios 
bastante  aceptables.  La  fábrica  de  San  Sebastián  les 
vende,  por  ejemplo,  la  tonelada  de  alquitrán,  franco  á 
bordo  en  Pasajes,  á  23  pesetas. 

El  Sr.  Byard  me  manifestó  que,  llegado  el  caso,  com- 
praría los  alquitranes  de  Sabero  á  30  pesetas  tonelada 
puesta  en  Zorroza,  siempre  que  la  cantidad  fuese  ere-  \ 
cida. 

Veamos  á  cómo  resulta  el  precio  en  Vegamediana, 
después  de  descontados  los  aTrastres. 

Así  como  he  considerado  que,  para  los  efectos  de  las 
tarifas  del  ferrocarril  de  La  Robla,  el  sulfato  de  amo- 
níaco no  era  un  derivado  del  carbón,  porque  creo  que 
la  palabra  derivado  no  comprende  más  que  á  los  pro- 
ductos que  directamente  se  obtienen  de  la  hulla,  así  en  1 
cambio  estimo  que  la  tarifa  especial  para  minerales, 
carbones  y  derivados,  puede  alcanzar  al  alquitrán  En  ¡ 
dicha  tarifa  se  habla  de  trenes  completos;  pero  concep- 
túo que  la  Empresa  no  exigiría  esa  condición  para  apli- 
car al  alquitrán  la  referida  tarifa  mínima,  máxime 
cuando  los  vagones-depósito  para  el  arrastre  habrían 
de  ser  propiedad  de  la  Empresa  de  Sabero. 

En  cambio,  estimo  punto  menos  que  imposible  que  i 
el  ferrocarril  pueda  hacer  el  arrastre  más  barato  de  lo  ' 
que  yo  lo  calculo. 

Tendremos  en  ese  supuesto:  I 


Pesetas. 


Arrastre  de  Vegamediana  á  Cistierna  .  .  .  0.15 

—      de  Cistierna-Zorroza   8,00 

Gastos  del  vagón-depósito,  reparaciones  y 
amortización   1,00 

— !  

Suma.   9,15 

Mermas  é  imprevistos   0,30 

Arrastre  ascendente  del  vagón   4,00  (?)  (t ) 

Total   13,45 


El  alquitrán  valdría,  por  tanto,  en  Vegamediana, 
30  —  13,45  =  16, SS  pesetas  tonelada. 

Los  arrastres  y  carga  hasta  ponerlo  sobre  vagón  es- 
tán ya  incluidos  en  el  precio  de  costo  de  subproductos 
correspondiente  á  la  tonelada  de  cok. 

A  no  tener  otra  salida  ese  artículo,  estaría  un  tanto 
á  merced  de  la  buena  fe  de  los  Sres.  Burt,  Boulton  $ 
Haywood,  con  los  cuales  convendría,  llegado  el  caso, 
cerrar  un  contrato  antes  de  empezar  á  construir  la  fá- 
brica de  subproductos. 

Se  dice  que  estableciéndose  fábricas  de  aglomera- 
dos en  la  comarca  atravesada  por  el  ferrocarril,  po- 
drían venderse  los  alquitranes  á  buen  precio  á  las  re- 
feridas fábricas  Hasta  la  fecha,  no  tengo  noticia  más 
que  de  la  idea  ó  ante-idea  de  construir  una  fábrica  de 
aglomerados.  ¿Se  llevará  á  cabo  la  idea?  ¿Está ya  proba- 
do que  el  carbón  que  se  va  á  emplear  en  los  aglomerados 
dará  el  apetecido  resultado?  ¿Cuál  será  la  cantidad  de 
brea  que  absorberá  la  fabricación?  Yo  creo  que,  al  de- 
cidirse una  Empresa  á  fabricar  aglomerados,  será  des- 
pués de  meditado  estudio  del  asunto  y  después  de  ha- 
ber hecho  ciertos  ensayos  en  pequeña  escala.  Lo  doy 
por  sentado;  pero  realmente  no  puedo  menos  de  mani- 
festar que  ni  el  anuncio,  ni  siquiera  la  construcción 
de  una  fábrica  de  aglomerados,  son  por  sí  solas  cir- 
cunstancias bastantes  para  poder  calcular  ya  sobre  un 
mercado  seguro  de  alquitranes.  Es  indispensable,  no 
sólo  una  determinada  seguridad  de  la  viabilidad  del 
negocio  de  aglomerados,  al  cual ,  dentro  de  cierta  me- 
dida, puede  quedar  ligada  la  suerte  del  negocio  de 
subproductos,  sino  además  una  garantía  de  que  esa  fá- 
brica habría  de  comprar  tanto  ó  cuanto  alquitrán  á  tal 
ó  cual  precio.  De  otro  modo,  el  valor  de  los  alquitranes 
dependería  del  que  quisiera  fijarles  ese  único  punto  de 
consumo. 

Es  más  que  probable  que  las  fábricas  de  aglomera- 
dos se  construirán  algún  día,  pero  no  sé  si  ese  día  será 
mañana  ó  si  tardará  años  en  llegar.  Muchos  negocios 
perfectamente  concebidos  han  fracasado  por  haberse 
planteado  demasiado  pronto,  por  haberse  llevado  á  la 
práctica  antes  de  que  el  adelanto  ó  las  necesidades  de 
una  comarca,  ó  de  un  país,  hiciesen  oportuna  su  apa- 
rición. Ejemplos  de  ello  podría  citar  en  abundancia. 

Pero,  en  fin,  no  quiero  pecar  de  pesado  con  mis  ra- 
zonamientos, ni  quiero  que  se  me  tache  de  inflexible  en 
mis  cálculos. 

Admitiré  que  los  alquitranes,  sea  que  los  destile  la 
misma  Empresa  de  Sabero,  sea  que  lo  haga  otra  cual- 
quiera, puedan  venderse  á  un  precio  tal,  que,  descon- 
tados los  arrastres,  que  siempre  habrá,  resulten,  en 
Vegamediana,  á  razón  de  28  pesetas  tonelada. 

Excuso  indicar  que  para  los  aglomerados  se  emplea 


il)    No  oncuent.ro  tarifa  aplioáble  al  caso. 
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brea,  y  que  para  obtener  brea  es  preciso  destilar  el 
alquitrán  con  los  gastos  consiguientes  y  merma  de 
un  38  á  40  por  100. 

Y  ya  que  admito  esa  hipótesis,  para  la  cual  no  hay 
todavía,  ni  quizás  habrá  en  bastante  tiempo,  funda- 
mento verdaderamente  serio,  supondré,  lanzado  ya  al 
terreno  fácil  de  las  suposiciones,  que  la  mitad  de  los 
alquitranes  obtenidos  en  Sabero  se  lleven  áZorroza,  y 
que  la  otra  mitad  se  venda  allá  mismo. 

El  precio  medio,  en  Vegamediana,  será,  en  el  su- 
puesto referido,  de  22,50  pesetas,  números  redondos. 
Balance— Conclusiones. 

Puedo  establecer  ya  el  balance  de  gastos  é  ingresos 
y  deducir  la  utilidad  ó  ganancia  que  se  obtendría. con 
el  aprovechamiento  de  los  subproductos. 

Pesetas. 

Ingresos.  —  8  kilogramos  sulfato  á  26  pe- 
setas los  100  kilogramos.  .  2,08 
51  kilogramos  alquitrán  á 
22,50  pesetas  los  100  kilo- 
gramos  1,14 

b  —   3,22 

Gastos.  —  Gastos  por  tonelada  de  cok,  según 

he  detallado   2,76 

Beneficio  por  tonelada  de  cok. .  .  .  0,46 

En  las  0,40  pesetas  ta  incluido  el  tanto  de  amortiza- 
ción de  las  430.000  pesetas  de  instalación;  pero  no  está 
comprendido  el  interés  del  capital  total  430.000  + 
60.000  =  490.000. 

El  beneficio  ó  interés  anual  sería  de  0,46  X  47.700 
toneladas  de  cok  ==  21  9-12  pesetas,  que  no  llega  al  4  g 
por  100,  y  eso  con  los  riesg  os  que  voy  á  indicar. 

Antes  de  empezar  á  es  tudiar  á  fondo  el  asunto  de  los 
subproductos,  sospechaba  yo  que  los  números  me  ha- 
brían de  conducir  áeste  resultado.  No  se  necesitaba  ser 
un  lince  para  predecirlo.  Bastaba  saber  que  en  Bélgi- 
ca, Inglaterra,  Alemania,  etc.,  etc.,  el  beneficio  que  de- 
jaban los  subproductos  era  generalmente  de  1,50  fran- 
cos por  tonelada  de  cok,  llegando  en  algún  caso  á  los  2 
francos  y  pasando  rarísima  vez  de  esta  cantidad. 

Esas  4  y  5  pesetas  que,  á  la  ligera,  se  lanzan  á  la  pu- 
blicidad en  concepto  de  utilidades,  no  son,  en  efecto, 
tales  utilidades,  sino  que  representan  el  valoren  venta 
de  los  subproductos;  ni  más,  ni  menos. 

Si,  pues,  en  países  adelantados,  donde  el  ácido  sulfú- 
rico es  tan  barato,  donde  á  cada  paso  se  encuentran 
talleres  de  reparación  y  construcción  de  máquinas, 
donde  los  productos  tienen  salida  y  venta  fácil;  si  en 
esos  países  dotados  de  excelentes  medios  de  arrastre 
y  embarque,  la  utilidad  no  pasa  de  la  citada,  ¿qué  be- 
neficio podia  esperarse  para  Sabero,  en  donde  no  se 
encuentra  á  mano  nada,  y  en  donde  no  se  puede  contar 
con  vender  cerca  los  productos  obtenidos?  Era  natural 
suponer  que  los  gastos  de  envío  del  ácido,  más  los  de 
retorno  á  Bilbao  del  sulfato  y  alquitranes,  más  el  exce- 
so de  costo  debido  á  las  diversas  circunstancias  antes 
detalladas,  y  el  exceso  de  capital  de  instalación,  ha- 
brían de  ser  factores  que  concurrirían  para  disminuir 
considerablemente  la  utilidad,  si  para  tipo  de  ésta  se 
tomaba  la  del  extranjero.  No  podía  menos  de  ser  así, 
y  así  es. 

Pues  bien:  aun  admitiendo  la  utilidad  de  0,40  pese- 
tas por  tonelada  de  cok,  es  decir,  aun  prescindiendo 
del  interós  del  capital,  aun  asi  resulta  evidentemente 


que  no  hay  margen  para  resistir  á  las  contingencias  de 
todo  negocio  industrial. 

Una  pequeña  diferencia  de  clase  de  los  carbones, 
una  ligera  disminución  de  rendimiento  en  amoníaco  y 
en  alquitrán,  cualquiera  baja  en  los  precios  del  sulfa- 
to, una  calidad  del  cok  algo  inferior  á  la  corriente- 
mente obtenida,  un  accidente  inesperado,  un  entorpe- 
cimiento en  los  hornos  ó  aparatos,  la  menor  cosa,  en 
fin,  ocasionaría  el  tener  que  trabajar  en  pérdida  neta. 

Es  indiscutible  que  para  lanzarse  al  aprovecha- 
miento de  los  subproductos,  con  las  garantías  que  la 
inversión  de  un  fuerte  capital  exige  siempre,  se  nece- 
sitaría calcular  sobre  una  utilidad  de  1,25  pesetas  si- 
quiera por  tonelada  de  cok.  En  este  caso  habría  resis- 
tencia ante  las  eventualidades  y  contingencias  del 
negocio;  de  otro  modo,  no. 

Esta  es  mi  opinión  clara,  franca  y  terminante.  Sa- 
bero, hoy  por  hoy,  no  es  sitio  adecuado  para  lanzarse  á 
un  negocio  de  esa  naturaleza.  De  aquí  á  quince  años 
habrán  quizás  variado  las  circunstancias;  pero  no  es 
posible  pensar  en  asuntos  para  tan  larga  fecha. 

Por  otra  parte,  ¿en  qué  puedo  haberme  equivocado? 
Haré  todas  las  concesiones  posibles  en  mis  premisas. 

Quiero  suponer  que,  bien  por  medio  de  contratos 
especiales  con  las  fábricas  de  ácido  sulfúrico,  ó  bien 
por  medio  de  alguna  combinación  que  permitiese  traer 
ese  producto  del  extranjero  con  economía,  quiero  su- 
poner, digo,  que  tengamos  el  ácido  en  Zorroza  un  10 
por  100  más  barato, es  decir,  á  8,55  pesetas  los  100  kilo- 
gramos. El  kilo  de  sulfato  costaría  0,143  pesetas. 

Quiero  suponer,  por  otro  lado,  que  los  100  kilogra- 
mos de  sulfato  se  vendan  en  Vegamediana,  sobre  va- 
gón, á  28  pesetas,  en  vez  de  las  26  calculadas. 

Quiero  suponer,  por  último,  que  el  alquitrán  valga, 
sobre  vagón  también,  25  pesetas  por  tonelada,  en  -  vez 
de  las  22,50  anotadas. 

Pues  bien,  aun  haciendo  esas  gratuitas  alteracio- 
nes, no  llegamos  á  la  utilidad  de  1,25  pesetas.  Nos  que- 
damos en  0,83  pesetas. 

Hay  además  en  contra  de  los  subproductos  una  cir- 
cunstancia que  no  puedo  cotizar,  pero  que  tiene  su 
valor. 

Estableciendo  el  aprovechamiento  de  subproductos 
en  Sabero  se  quita  toda  elasticidad  á  la  producción  de 
carbones;  se  pone  al  sistema,  digámoslo  así,  una  barra 
rígida  é  inflexible  que  impide  cualquiera  variación  en 
su  régimen. 

Me  explicaré.  Hay  en  las  minas  de  carbón,  y  lo 
mismo  sucederá  en  Sabero,  momentos  en  que,  ó  por 
falta  de  pedidos,  ó  por  existencias  exageradas  de  grue- 
sos y  galletas,  ó  por  faltas  accidentales  en  las  labores, 
ó  por  otras  varias  causas,  conviene  reducirla  explo- 
tación. Puede  suceder,  por  otra  parte,  que  á  la  Empre- 
sa en  determinadas  épocas  le  tenga  cuenta,  por  ejem- 
plo, vender  una  buena  parte  de  sus  menudos  de  8  á  20 
milímetros  sin  colmarlos,  parando  al  efecto  una  de 
las  baterías  de  cok.  Pues  bien:  con  los  subproductos 
nada  de  lo  indicado  es  fácil;  una  vez  instalados,  es  in- 
dispensable tener  todos  los  hornos  en  marcha,  so  pena 
de  producir  más  caros  todavía  esos  subproductos  y  de 
trabajar  inevitablemente  en  pérdida. 

Recíprocamente,  cualquiera  interrupción  en  la  fá- 
brica de  subproductos  por  causa  de  averías,  repara- 
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ciones,  etc.,  trae  consigo  la  inevitable  parada  de  las 
baterías  de  hornos  (1). 

He  terminado.  El  asunto  es  sobrado  importante,  y 
merece  que  el  Consejo  de  Administración  le  preste  su 
preferente  atención. 

No  puedo  pretender  que  mi  opinión,  contraria  al 
aprovechamiento  de  los  subproductos  en  Sabcro,  se 
considere  como  indiscutible,  por  más  que  veo  difícil 
que  se  pueda  rebatir  mi  argumentación  en  lo  que  tiene 
de  esencial.  Deseo  vivamente ,  para  salvar  mi  respon- 
sabilidad moral,  que  el  Consejo,  antes  de  tomar  una 
resolución  definitiva  en  el  asunto,  acuerde  oir  la  opi- 
nión razonada  y  escrita  de  alguna  otra  persona  que 
tenga  la  necesaria  competencia  para  el  caso,  y  que  es- 
tudie á  fondo  y  seriamente  el  asunto. 

Francisco  <óí:scuc. 

San  Sebastián,  12  ilc  Octiilirc  de  lí¿95. 

 ¡  1§<.  

EL  SISTEMA  DE  COMBUSTION  DE  SLICHT 


Se  está  acreditando  en  los  Estados  Unidos  el  siste- 
ma de  combustión  de  Slicht  que,  en  apariencia,  es  con- 
trario á  las  leyes  naturales,  y  que,  sin  embargo,  re- 
sulta posible  en  la  práctica.  El  hecho  es  tan  singular, 
que  se  hace  diíicil  creer  en  él.  Todos  estamos  tan 
acostumbrados  á  ver  que  el  aire  necesario  para  la 
combustión  en  las  rejillas  de  todas  clases  se  suministra 
por  debajo  del  combustible,  que  apenas  podemos  dar- 
nos cuenta  de  por  qué  puede  ser  más  conveniente  su- 
ministrarlo por  encima  de  éste;  más  extraño  es  toda- 
vía que  el  aire  para  alimentar  la  combustión  penetra 
en  el  hogar  por  la  misma  chimenea  por  que  se  eva 
cuan  los  productos  de  la  combustión. 

El  caso  típico  es  que  en  la  parte  alta  de  una  chime- 
nea se  coloca  un  tubo  concéntrico,  dentro  de  ella, 
dejando  cierto  espacio  anular  entre  ambos;  el  tubo 
sobresale  algún  tanto  de  la  chimenea,  y  penetra  en 
ella  más  ó  menos,  pero  siempre  una  parte  insignifi- 
cante con  relación  á  la  altura  de  ésta.  Con  eso  basta 
para  que  se  establezca  una  corriente  descendente 
de  aire,  al  mismo  tiempo  que  subsista  la  ascendente 
de  los  productos  de  la  combustión  que  dan  calor  a 
aquél.  El  hecho,  como  se  ve,  resulta  extraño.  Así  de- 
bieron entenderlo  los  comisionados  de  las  patentes  en 
los  Estados  Unidos,  país  en  que  no  se  conceden  pa- 
tentes de  invención  sin  comprobar  la  realidad  de  las 
ventajas  y  la  novedad  de  la  idea.  Exigieron  la  demos- 
tración más  positiva  en  los  Estados  Unidos;  y  en  las 
mismas  oficinas  del  Departamento  de  patentes  se  hicie- 
ron las  pruebas  concluientes  del  hecho  y  de  sus  resul- 
tados. Estos  son  una  economía  muy  considerable  de  10 
á  20  por  100  en  la  cantidad  de  combustible ;  posibilidad 
de  emplear  carbón  menudo  que  no  podría  emplearse 


(I)  En  la  Memoria  original,  y  antes  del  párrafo  final  que  sigue, 
so  analiza  detalladamente  un  negocio  industrial  de  subproductos 
establecido  en  Hilbao,  que  á  sus  interesados  lia  dado  excelentes  be- 
neficios, y  so  demuestra  c.'nio  la  diferente  situación  industrial  y 
geográlica  do  dicha  villa  y  las  circunstancias  del  contrato  quo  los 
referidos  interesados  tenían  con  una  podcYosa  Sociedad  metalúrgica 
explican  sus  considerables  utilidades  Juzgo  indiscreto  el  publicar 
dicha  parte  do  mi  estudio,  y  por  tanto  la  omito,  aunquo  con  cierto 
posar,  'porque  refuorza  considerablemente  mis  conclusiones,  hacien- 
do ver  que  con  los  mismos  datos  y  premisas  se  llega  ú  resaltados 
financieros  muy  diferentes  para  Bilbao  que  par»  Subero.— N.  dol  A. 


en  la  rejilla  común;  combustión  completa  del  carbón; 
disminución  del  humo  producido,  y,  finalmente,  un 
aumento  de  importancia  en  la  capacidad  evaporadora 
de  la  misma  caldera.  El  principio  es  tan  aplicable  a 
una  gran  batería  de  caldera  como  a  los  aparatos  do- 
mésticos, y  en  cada  caso  exige  disposiciones  espe- 
ciales. 

Hasta  ahora  no  ha  llegado  á  nuestra  noticia  que  el 
hecho  resulte  explicado  científicamente,  ni  tampoco 
creemos  que  tengamos  en  Kspaña  quien  haya  aborda- 
do las  cuestiones  prácticas  para  aplicarlo.  Si  efectiva- 
mente disminuye  el  humo,  con  esto  basta  para  que  sea 
de  desear  se  aplique  en  Madrid,  donde  si  á  tiempo  no 
nos  libramos  del  que  hacen  y  harán  los  productores  de 
corriente,  pronto  no  habrá  modo  de  librarse  de  la  tizne 
en  las  personas  y  los  edificios,  y  perderemos  la  limpie- 
za á  que  estamos  acostumbrados  para  vernos  envueltos 
en  el  desagradable  polvo  negro,  constante  en  el  aire  de 
Londres  ó  de  Saint  Etienne. 


LABORATORIO  DE  ELECTRICIDAD 

DE  LA  ACADEMIA  DE  INGENIEROS  DE  GUAD ALA.IARA 


Cuando  por  todas  partes  resuena  con  ecos  siniestros 
el  fatalista  «¡Cosas  de  España  1»,  causa  grata  impre- 
sión en  el  ánimo  el  tropezar  con  algo  que,  sacudiendo 
esa  desesperada  indolencia,  signifique  progreso  y  ade- 
lanto, iniciativa  y  perseverancia,  estudio  y  frutos  prác- 
ticos. 

Y  si  ese  algo  se  encuentra  en  las  esferas  oficiales 
de  la  enseñanza,  hace  brotar  esa  impresión  alientos 
de  esperanza  en  el  desfallecido  espíritu. 

Nuestra  desdichada  experiencia  en  el  arte  dé  la 
guerra  nos  ha  hecho  ver  la  importancia  ineludible  de 
la  electricidad  en  los  combates  modernos,  creando  por 
lógica  consecuencia  la  necesidad  de  que  se  la  dedique 
preferente  atención. 

A  esa  necesidad  responde  el  laboratorio  para  prác- 
ticas de  electricidad  de  la  Academia  de  Ingenieros 
Militares. 

Posee  el  laboratorio  una  instalación  completa  para 
el  estudio  de  las  corrientes  continuas,  alternativas 
simples  y  polifásicas. 

Á  primera  vista  llama  la  atención  el  plan  científico 
que  informa  á  la  instalación,  la  manera  práctica  con 
que  se  ha  desarrollado  y  el  conjunto  acabado  y  ele- 
gante que  presenta. 

Dos  electromotores  de  corriente  continua  suminis- 
tran fuerza  motriz  á  dos  dinamos  universales,  que 
pueden  engendrar  corriente  continua,  alternativa  mo- 
nofásica y  de  dos  y  tres  fases.  Un  juego  completo  de 
transformadores  monofásicos  y  trifásicos  permiten  ele- 
var y  reducir  la  tensión  y  alimentan  dos  electromo- 
tores. 

Otro  pequeño  motor  de  corriente  continua  pone  en 
movimiento  una  dinamo  con  enrollado  en  derivación, 
la  cual  trabaja  á  10  volts  con  objeto  de  cargar  acumu- 
ladores. 

Todas  estas  máquinas  y  aparatos  son  de  sistema 
Schuckert,  y  han  sido  instalados  por  la  casa  Jorge 
Alilemeyer  y  Compañía. 

El  plan  sistemático  de  la  instalación  tiene  por  base 
y  punto  de  arranque  los  tres  hermosos  cuadros  de  dis- 
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tribución  dedicados  al  servicio  de  corrientes  continuas, 
al  de  las  dinamos  universales  y  al  de  los  transforma- 
dores. 

El  cuadro  de  corriente  continua  la  recibe  á  230 
volts  de  tensión  de  la  red  trifilar  de  La  Eléctrica  de 
Guadalajara ,  cuya  instalación  la  realizó  igualmente 
la  casa  constructora  antes  citada.  Dedicado,  á  los  tres 
electromotores  de  corriente  continua,  contiene  todos 
los  aparatos  para  la  puesta  en  marcha,  protección  y 
medida  de  la  intensidad  y  fuerza  electromotriz  de  la 
energía  que  absorben,  como  interruptores  bipolares, 
disyuntores  automáticos,  cortacircuitos,  vóltmetros, 
amperómetros,  reostatos  para  la  excitación  y  conmu- 
tadores pará  poder  tomar  la  corriente  también  de  las 
dinamos  universales. 

El  cuadro  está  formado  por  una  hermosa  placa  de 
mármol  colocada  entre  dos  columnas,  y  un  artístico 
friso  de  madera  decorada  con  pintura  verde-agua  y 
toques  metálicos. 

Nos  detenemos  en  estos  detalles  por  juzgar  que  en 
las  instalaciones  eléctricas,  sin  llegar  á  lujos  impro- 
pios, es  muy  conveniente  el  atender  lo  suficiente  á  lá 
parte  decorativa,  aunque  no  fuera  más  que  por  incul- 
car al  personal  la  idea  del  aseo  y  la  limpieza. 

Los  electromotores  tienen  el  enrollado  en  deriva- 
ción, trabajan  á  230  volts  y  están  calculados  para  seis 
caballos.  En  ellos  llama  la  atención  la  solidez  y  sen- 
cillez de  construcción  adecuadas  al  uso  á  que  se  desti- 
nan en  talleres  y  fábricas.  Son  reversibles,  pudiendo 
trabajar  como  dinamos. 

El  segundo  cuadro,  ornamentado  como  el  anterior 
pero  de  mayor  tamaño,  está  dedicado  á  la  puesta  en 
marcha,  medición,  seguridad,  acoplamientos  y  combi- 
naciones de  corrientes  de  las  dinamos  universales. 

Para  la  corriente  continua  tienen  los  mismos  apa- 
ratos que  los  electromotóres  mencionados. 

Cada  rama  de  corriente  alternativa  tiene  un  inte- 
rruptor bi  ó  tripolar,  fusibles  especiales,  amperóme- 
tros y  conmutador  de  vóltmetro. 

Con  las  dinamos  universales,  por  medio  de  conmu- 
tadores é  interruptores  especiales,  pueden  hacerse  las 
siguientes  combinaciones:  ponerlas  en  cantidad  ó  en 
tensión  con  corriente  continua;  acoplarlas  en  paralelo 
con  corriente  alternativa  simple,  bifásica  ó  trifásica, 
ya  directamente  con  sincronómetro  de  mínima,  ó  bien 
con  sincronómetro  de  máxima,  auxiliado  por  un  trans- 
formador indicador  de  fases. 

También  se  las  puede  hacer  trabajar  como  motores 
síncronos  de  corriente  alternativa  de  una,  dos  ó  tres 
fases;  como  generatrices  mono,  bi  ó  trifásicas,  y  tam- 
bién como  generatrices  ó  como  electromotores  de  co- 
rriente continua.  Asimismo  pueden  funcionar  como 
transformadores  de  corriente  continua  en  alternativa, 
ó  viceversa. 

Recogida  corriente  alternativa  de  una  fase  en  dos 
barras  colectoras,  pasa  por  medio  de  interruptores  y 
cortacircuitos  situados  en  otro  nuevo  cuadro  dispuesto 
como  los  anteriores,  á  un  transformador  de  2.000 
watts,  que  eleva  la  tensión  de  78  á  2  OuO  volis.  Con  esta 
tensión  y  pasando  por  cortacircuitos  é  interruptores  de 
palanca  con  tiradores  especiales  para  manejarlos  des- 
de distancia,  llega  la  corriente  á  unas  barras  colecto- 
ras, desde  las  cuales,  con  análogos  aparatos  de  pro- 
tección y  seguridad,  pasa  á'dos  transformadores  de  re- 
ducción, cada  uno  de  1.000  watts  de  capacidad,  que 


bajan  la  tensión  de  2.000  á  110  volts,  con  lo  cual  y  me- 
diante un  interruptor  bipolar,  dos  cortacircuitos  uni- 
polares y  un  reostato  de  arranque,  se  pone  en  movi- 
miento un  electromotor  asincrono,  monofásico,  Schu- 
ckert,  tipo  ME  1/10  que  trabaja  á  1.380  revoluciones 
por  minuto. 

Para  la  corriente  bifásica  y  mediante  iguales  apa- 
ratos de  protección,  seguridad  y  medida  que  quedan 
indicados  para  la  monofásica,  pasa  la  corriente  de 
cada  una  de  las  ramas  de  las  máquinas  universales 
puestas  en  paralelo  ó  simplemente  de  una  sola  de  di- 
chas máquinas,  á  cuatro  barras  colectoras,  dos  para 
cada  fase.  De  cada  una  de  las  barras  correspondientes 
á  cada  fase,  salen  derivaciones  que  tienen  por  objeto 
alimentar  los  dos  transformadores  monofásicos  de 
2.000  watts  de  capacidad,  que  elevan  la  tensión  á  2  000 
volts  y  pueden  alimentar  separadamente  los  dos  trans- 
formadores de  reducción  de  que  antes  se  lia  hecho  mé- 
rito. Por  una  sencilla  combinación  de  interruptores  y 
cortacircuitos,  se  puede  trabajar  con  corriente  de  alta' 
ó  de  baja  tensión  monofásica,  ó  bien  con  corriente  bi- 
fásica por  el  sistema  de  tres  hilos,  de  que  tiene  patente 
en  España  la  casa  Ahlemeyer. 

Levantadas  las  cuatro  escobillas  que  han  recogido 
la  corriente  bifásica  y  puestas  en  contacto  las  tres  quet 
establecen  el  circuito  de  la  trifásica,  sale  la  corriente . - 
á  tres  barras  colectoras,  de  las  que  toma  derivación, 
un  transformador  trifásico  de  3.000  watts,  que  eleva  la 
tensión  de  67  h  á  110  volts,  el  cual  está  provisto  de  sus, 
correspondientes  interruptores  y  cortacircuitos,  y  ali- 
menta un  electromotor  asincrono,  tipo  M  D  1,  que  tra- 
baja con  1.380  revoluciones  por  minuto  y  tiene  su  co- 
rrespondiente conmutador  de  arranque,  recibiendo  la 
corriente  eléctrica  directamente,  ó  sea  sin  cepillos. 

Todos  los  aparatos  de  alta  tensión  están  colocados 
en  el  tercer  cuadro,  haciéndose  el  manejo  de  los  in- 
terruptores por  medio  de  tiradores  que  se  hacen  mar, 
niobrar  á  distancia. 

Además  de  toda  esta  maquinaria,  existe  una  peque- 
ña dinamo  Gramme,  tipo  L  5,  que  puede  ser  acciona- 
da por  correa  ó  recibir  corriente  para  trabajar  como 
electromotor. 

También  se  halla  instalado  un  arco  voltaico  siste-' 
ma  Breguet,  y  otro  de  corriente  alternativa  bifásica, 
sistema  Schuckert  (modelo  moderno  reformado),  con 
su  correspondiente  reductor  de  corriente  paraeconó-- 
mizar  consumo  y  sus  aparatos  de  suspensión  y  seguri-. 
dad.  También  existen  pararrayos  automáticos;  privile- 
gio Ahlemeyer,  para  la  seguridad  de  la  instalación. 

El  profesor  de  Electrotecnia  de  dicha  Academia». 
D.  José  Freixa,  tiene  el  proyecto  de  completar  el  labo- 
ratorio con  otros  aparatos  y  combinaciones  eléctricas, 
que  harán  de  la  instalación  de  la  Academia  de  Inge- 
nieros Militares  de  Guadalajara,  no  sólo  la  única  de 
estudio  que  existe  en  España,  sino  también  una  insta- 
lación que  podrá  competir  con  las  mejores  que  con 
este  objeto  hay  en  el  extranjero. 

Sólo  la  parte  destinada  al  importantísimo  estudio 
de  las  corrientes  polifásicas  abona  tal  aserto. 

Nuestro  más  sincero  aplauso  á  la  Academia,  al 
Sr.  Freixa  y  á  la  casa  Ahlemeyer  por  esta  instalación 
modejo. 

Leopoldo  Trenor. 

Valencia  y -Noviemlire  da  "  ■■  .  -  C 
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LA  CUESTION  DE  LOS  CANALES  INTEROCEANICOS 


Desde  hace  mucho  tiempo  nosotros  estamos  viendo 
venir  una  cuestión  que  se 'hallaba  en  estado  de  nebu- 
losa cuando  primero  aludimos  á  ella  en  las  columnas 
de  la  Revista  Minera,  y  que  ahora  va  presentando  ya 
algunas  formas  definidas.  Cuando  la  construcción  del 
canal  dé  Panamá  estaba  en  el  período  más  activo, 
cuando  la  Empresa  se  hallaba  en  el  apogeo  de  su  cré- 
dito, nuestra  modesta  publicación  dijo  que  el  canal  de 
Panamá  no  se  haría  hasta  que  los  yankis  entrasen  de 
lleno  á  dominar  la  empresa,  porque  preferían  que  no 
se  hiciera  á  que  se  realizara  bajo  el  dominio  europeo/ 
Después  hemos  tenido  muchas  ocasiones  de  repetir  la 
misma  idea  con  formas  diversas ,  unas  veces  dando 
por  fracasado  y  definitivamente  perdido  el  proyecto 
del  Panamá  bajo  la  influencia  europea,  otras  veces 
expresando  nuestra  opinión  de  que  todo  lo  que  se 
hacía  en  los  Estados  Unidos  amagando  con  hacer  el 
canal  de  Nicaragua,  no  tenía  otro  objeto  inmediato 
bino  hacer  imposible  la  terminación  del  de  Panamá. 
En  realidad,  creemos  que  los  Estados  Unidos,  al  me- 
nos antes,  consideraban  preferible  el  canal  de  Panamá 
al  de  Nicaragua,  y  casi  no  creían  en  el  último,  viendo 
en  él  sólo  lo  que  podía  dar  lugar  á  que  la  Empresa  del 
Panamá  se  diera  por  fracasada  definitivamente  y  fuera 
susceptible  de  poderse  apoderar  de  ella,  en  una  forma 
ó  en  otra. 

La  cuestión  se  iba  haciendo  pesada,  por  un  lado,  y 
por  otro,  repetidos  estudios  del  canal  de  Nicaragua  lle- 
garon á  demostrar  que,  si  no  preferible  al  Panamá,  el 
Nicaragua  es  decididamente  factible.  Al  colocarse  la 
cuestión  en  este  terreno,  es  cuando  los  Estados  Unidos 
han  decidido,  en  la  forma  en  que  se  deciden  las  gran- 
des cuestiones  del  mundo,  que  es  formando  opinión, 
pasar  de  la  situación  de  propósitos  y  deseos,  al  terreno 
de  los  hechos,  y,  por  desgracia  para  España,  uno  de  los 
elementos  de  la  acción  para  ir  con  paso  firme  al  resul- 
tado, era  posesionarse  de  Cuba.  Los  extravíos  de  la 
opinión  en  España  y  el  poco  valer  de  nuestros  gober- 
nantes, ha  hecho  que  los  americanos  hayan  ido  más 
allá  de  lo  que  era  su  intención,  y  ambicionando  sólo 
Cuba  por  su  influencia  en  los  canales,  no  han  querido 
desperdiciar  la  ocasión  de  ganar  en  fuerza  moral  ha- 
ciéndose los  terribles,  por  lo  que  pueda  venir  detrás, 
hasta  sin  animosidad  contra  España.  La  prueba,  sin 
embargo,  de  que  en  el  fondo  de  todos  los  sucesos  que 
está  presenciando  el  mundo,  lo  que  hay  es  la  cuestión 
de  los  canales,  la  vemos  nosotros  en  que  con  la  envi- 
diable y  febril  actividad  yanki,  el  día  mismo  en  que 
acaban  sus  cuestiones  con  España,  se  ponen  al  descu- 
bierto en  la  cuestión  de  los  canales,  y  su  actitud  hoy  es 
demostrar  que  harán  el  canal  de  Nicaragua  por  sí  y 
para  sí,  pese  á  quien  pesé  y  suceda  lo  que  suceda,  si  es 
que  no  hacen  el  de  Panamá  bajo  su  exclusivo  dominio. 
Tan  cierto  es  esto,  que  el  repretentante  actual  de  la 
Empresa  del  Panamá,  M.  Huttin,  cuya  capacidad  le 
hace  penetrur  en  el  porvenir,  ha  hecho  á  Mr.  Hay  pro- 
posicionea  de  venta  del  canal  en  130  millones  de  duros, 


con  amenazas,  que  quizá  no  cree  poder  realizar,  caso  de 
no  ser  aceptadas,  de  terminar  el  canal  ycompetir  en  las 
tarifas  de  tránsito.  Mr.  Hay  no  ha  querido  ni  aun  oir 
esas  proposiciones.  ¿Hubiera  sido  lo  mismo  si  en  vez 
de  130  millonea  se  les  ofreciera  por  30  millones  el  ca- 
nal de  Panamá?  Nosotros  lo  dudamos,  inclinándonos  á 
creer  que  por  30  y  aun  por  50  las  hubiera  aceptado  con 
efusión. 

Los  que  no  conocen  la  fuerza  que  á  los  Estados 
Unidos  les  da  su  know  nolhing,  frase  cuyo  valor  equi- 
valente en  nuestro  idioma  es  no  ver  estorbos  ó  no  pararse 
en  pelillos,  no  comprenderán  la  situación  actual  de-  la 
cuestión  de  los  canales  interoceánicos.  Los  Estados  Uni- 
dos, por  bien  ó  por  mal,  pondrán  manos  á  la  obra  de 
empezar  el  canal  de  Nicaragua  y  la  llevarán  hasta  su 
terminación  en  la  forma  que  más  imposibilite  el  hacer 
el  Panamá,  si  antes  no  se  le  entrega  éste,  pues  siendo 
el  Nicaragua  empresa  nacional  y  el  Panamá  financiera, 
es  evidente  que  los  Estados  Unidos  llegarán  hasta  dar 
libre  paso  por  el  canal  de  Nicaragua,  si  fuera  preciso 
llegar  á  tanto  para  anular  el  Panamá.  Por  de  pronto,  ya 
han  llegado  á  establecer  íntimas  relaciones  con  la  re- 
pública de  Costa  Rica,  y  más  le  vale  á  ésta  haber  llega- 
do á  ello  en  vista  de  lo  que  con  Cuba  han  hecho. 

No  faltará  quien  crea  que  Inglaterra  se  las  va  á  te- 
ner tiesas  con  los  Estados  Unidos  sobre  la  cuestión  de 
los  canales  por  el  tratado  de  Clayton  Buhver;  pero  loa 
ingleses  conocen  bastante  bien  á  los  yaukis  y  su  know 
nothing,  ¡ojalá  lo  hubieran  conocido  lo  mismo  los  espa- 
ñoles!, y  ellos  verán  el  modo  de  ceder,  si  es  posible,  sin 
consolar  á  los  franceses  de  su  Fashoda,  pero  en  último 
caso,  aun  dejándoles  á  éstos  esa  satisfacción. 

Así  vemos  la  cuestión  de  los  canales  interoceánicos, 
que  es  hoy  la  más  importante  dentro  de  la  ingeniería, 
y  de  mayor  peso  sobre  todas  ¡as  cuestiones  de  intereses 
materiales,  tan  ligados  hoy  con  los  de  alta  política. 

VARIEDADES 


Ferrocarril  de  I*ucrtollai..o  á  Linares.  —  Según 
un  apreciable  colega  de4.inares,  en  la  primavera  próxi- 
ma empezará  la  construcción  del  ferrocarril  de  Puci- 
tollano  á  Linares,  concedido  al  marqués  de  Loring  y 
para  cuya  construcción  ya  se  ha  pasado  por  todos  los 
preliminares.  Nuestro  colega  se  congratula  con  acierto 
de  esta  nueva  vía,  que  tiene  interés  directo  para  Lina- 
res é  indirecto  para  una  gran  zona  del  país,  combinada 
con  el  estudio  que  se  va  á  hacer  de  Puertollano  á  Cór- 
doba. Dos  dalos  inexactos  contiene  el  articulo  á  que 
hacemos  referencia:  es  el  uno  referente  á  las  explota- 
ciones carboníferas  en  Puertollano,  cuya  importancia 
supone  ser  sólo  110  0U0  toneladas  al  año,  cuando  en 
realidad  pasará  .mucho  este  año  de  2Q0  0U0.  La  otra 
inaxactitud  es  suponer  posible  que  la  linea  de  Puerto- 
llano  á  Linares  sea  sólo  de  00  kilómetros,  cuando,  aun 
medida  en  línea  recta,  llegaría  á  75.  Este  error,  sin  em- 
bargo, nos  da  la  clave  de  que  la  construcción  anun- 
ciada de  la  cuenca  carbonífera  á  Linares  vaya  á  ha- 
cerse por  el  grupo  de  los  Andaluces  y  que  los  60  kiló- 
metros se  cuenten  de  Puertollano  á  La  Carolina,  pues 
de  este  punto  &  Linares  se  considera  concesión  apar- 
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te,  que  hace  tiempo  los  Andaluces  tienen  decidido 
construir,  esperando  sólo  una  mejora  de  situación 
financiera  para  emprenderla  vigorosamente. 

Cargadero  de  minerales  en  Santander.  —  La  Em- 
presa del  ferrocarril  de  Bilbao  á  Santander  ha  cons- 
truido un  buen  cargadero  de  minerales  en  el  Astillero. 
Se  inauguró  el  día  13  de  Diciembre,  cargándose  en  él 
1.200  toneladas  de  mineral  en  el  vapor  alemán  Eelio. 
La  industria  minera  en  Santander  sigue  desarrollán- 
dose rápidamente. 

Hornos  alíos  en  Trieste.  —  Los  Sres.  Vogel  y  Noot, 
de  Viena,  tienen  en  construcción  en  Trieste  un  segun- 
do horno  alto,  que  estará  listo  para  la  primavera  próxi- 
ma. El  primero  que  construyeron  lleva  ya  cinco  ó  seis 
meses  en  marcha,  produciendo  diariamente  de  250  á 
280  toneladas  de  lingote  El  mineral  que  emplean  pro- 
cede de  España  y  el  cok  del  Norte  de  Inglaterra.  Hace- 
mos notar  esto  por  lo  que  interesa  á  España  saber  que 
con  mineral  y  cok  importado  todavía  se  puede  produ- 
cir lingote  en  algunos  países,  mientras  que  aquí,  po^ 
seyendo  ambos  elementos,  no  podemos  exportar  en 
grande. 

La  siderurgia  en  Btalia.  —  A  pesar  de  que  Italia 
para  sus  industrias  metalúrgicas,  y  especialmente  para 
la  siderurgia,  tiene  que  importar  el  hierro  y  el  carbón, 
aquéllas  toman  incremento  en  aquel  país.  Las  impor- 
taciones de  carbón  en  1897  fueron  4.759.G43  toneladas, 
que  es  700.000  más  que  el  año  anterior;  en  1898  es  pro- 
bable que  excedan  de  5  millones.  Si  arraiga  en  otras 
partes  el  sistema  de  emplear  los  gases  de  los  hornos 
altos  en  motores  de  gas,  es  muy  posible  que  cese  de 
importar  lingote,  produciendo  para  su  consumo  todo  el 
que  necesite  con  los  minerales  de  la  isla  de  Elba.  Casi 
toda  la  importación  de  carbón  y  lingote  se  hace  por  el 
puerto  de  Génova,  donde  entraron  el  pasado  año  824 
buques  con  cargamento  de  carbón. 

Los  fnbrieantes  amerieanos  en  los  niereados  eu- 
ropeos.—Tal  es  la  seguridad  que  la  Compañía  america- 
na de  Carnegie  tiene  de  poder  vender  en  Europa  sus 
hierros  y  aceros,  que  tiene  sus  propias  oficinas  en  Lon- 
dres en  la  calle  King  William,  núm.  72  y  73  Si  se  tiene 
en  cuenta  lo  que  cuesta  en  Londres  unas  oficinas  bien 
situadas  y  dotadas  de  un  personal  idóneo  para  el  nego- 
cio, se  comprende  que  la  Compañía  Carnegie  no  cuen- 
ta con  hacer  un  negocio  accidental  como  hasta  aquí,  en 
circunstancias  especiales,  sino  que  espera  que  éste  sea 
constante  en  tiempos  normales.  Tal  es  la  consecuencia 
de  no  haber  perdonado  medio  para  abaratar  sus  pro- 
ductos. El  excelente  resultado  que  se  está  consiguiendo 
con  los  monstruosos  hornos  de  Duquesne  de  más  de 
500  toneladas  de  lingote  diarias  ha  hecho  que  se  haya 
demolido  el  núm.  1  de  Edgar  Thompson  para  recons- 
truirlo en  las  nuevas  condiciones  y  circunstancias. 

Horno  de  acero  al  crisol.  —  Un  metalurgista  de 
Westfalia  ha  inventado  un  nuevo  horno  para  fundir 
aceros  en  crisol,  que  asegura  tiene  grandes  ventajas. 
Este  horno  se  construye  de  varios  tamaños.  El  tipo  de 
300  kilogramos  funde  la  carga  en  el  espacio  de  cin- 
cuenta á  sesenta  minutos,  consumiendo  sólo  de  20  á  25 
kilogramos  de  cok.  El  invento,  si  es  cierto,  tiene  mu- 


cha importancia  para  España,  pues  es  ignominioso 
para  nuestra  industria  que,  teniendo  los  mejores  mine- 
rales en  nuestro  país,  y  por  tenerlo  todo  para  hacer 
buenos  aceros,  hasta  wolfram,  importemos  limas,  he- 
rramientas, sierras,  etc.  Nosotros  hemos  alcanzado  el 
tiempo  en  que  se  gastaban  3  kilogramos  de  cok  por  1 
de  acero  fundido  en  crisol. 

Alinas  de  cobre  en  Italia.— Se  ha  constituido  en 
Bruselas  una  Sociedad  con  capital  de  1.250.000  francos, 
para  explotar  una  mina  de  cobre  en  Bionnar,  que  apor- 
ta á  la  Sociedad  M.  Etienne  Bonsancenet.  El  criadero 
es  de  cobre  y  níquel. 


SOCIEDAD  DE  ELECTRICIDAD  DE  CHAMBERÍ 

Por  acuerdo  del  Consejo  de  Administración  de  esta 
Compañía,  en  sesión  celebrada  en  15  del  presente  mes, 
ha  acordado  lo  siguiente: 

Pago  de  un  dividendo  de  pesetas  15  por  acción,  co- 
rrespondiente al  cupón  núm.  7  de  las  acciones  puestas 
en  circulación. 

Pago  del  cupón  núm  4  de  las  obligaciones  que  que- 
dan en  circulación  sin  convertir. 

Pago  de  las  63  obligaciones  que  han  salido  amorti- 
zadas señaladas  con  los  números,  491  al  500;  582  al  590; 
611  al  620;  721  al  730;  1  621  al  1.630;  1.751  al  1  754  y  1.981 
al  1.990,  á  razón  de  500  pesetas  cada  una,  más  el  cupón 
número  4. 

Dicho  pago  podrá  verificarse  desde  el  día2  de  Ene- 
ro próximo,  presentando  los  cupones  bajo  factura,  que 
se  facilitará  gratis  en  las  oficinas  de  esta  Sociedad, 
calle  de  Serrano,  núm  28.— Madrid,  20  de  Diciembre 
de  1898.— El  Presidente-director,  José  Baílle. 


GE"  \#FI\inF'  una  "Equina  y  caldera  de  va- 
vt  w  EL l¡ « Uf  £L  por,  construcción  horizontal, 
de  un  cilindro,  provista  de  aparato  de  expansión  va- 
riable, completa  y  en  perfecto  estado. 

Desarrollará  75  caballos  efectivos  á  5  atmósferas  de 
presión. 

Para  más  detalles  dirigirse  á  la  Administración  de 
esta  Revista. 


MINAS  DE  HIERRO 

Una  casa  de  Londres  desea  comprar  ó  arrendar 
minas  de  hierro  en  la  Península  Envíense  detalles 
completos  de  la  situación,  análisis  del  mineral,  precio 
ó  renta,  á  nombre  de  Minador  Vickera'. 

Advertrsing  Agency  6,  Nicolás  Lañe,  Londres,  E.  C. 


FUNDICIÓN 

Se  desea  encontrar  socio  capitalista  para  ampliar 
la  explotación  de  una  antigua  y  acreditada  fundición 
de  hierro  y  construcción  de  máquinas,  en  capital  de 
provincia,  bien  situada  y  próxima  á  explotaciones  mi- 
neras. 

Asimismo  se  acepta  la  compra  de  dicha  industria 
en  favorables  condiciones. 

Para  informes,  Revista  Minera  y  Metalúrgica, 
Villalar,  3. 


AGENCIA  GENERAL  DE  MINAS 

DOMINGO  GASCÓN 

Abogado  y  agente  de  negocios  colegiado.  Despacho 
de  expedientes  mineros.  Compra  y  venta  de  minas  y 
minerales. 

Comisiones,  representaciones. 

Telegramas:  Kongas.— Teléfono.  1. 

Almirante,  18,  principal.— Madrid  248. 
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REVISTA  MINERA,  METALÚRGICA  Y  DE  INGENIERÍA 


Sección  Mercantil 


REVISTA  DE  MERCADOS 


El  estado  de  baja  y  falta  de  movimiento  en  que  pre- 
sentábamos el  mercado  de  metales  en  el  número  ante- 
rior, ha  cesado  por  completo,  y  el  alza  en  casi  todos 
ellos  ha  venido  á  reponer  los  precios  á  los  máximos 
anteriores.  Esto  se  explica  perfectamente  por  la  casi 
•seguridad  de  que  en  el  transcurso  del  primer  mes  de 
este  año  los  precios  han  de  superar  á  los  actuales,  y 
probablemente  no  en  fracciones,  sino  en  el  grado  á 
que  es  preciso  lleguen  para  que  tengan  influencia  en 
acortar  la  demanda  y  favoreceré!  aumento  de  produc- 
ción. 

Empezando  por  el  cobre,  que  dejamos  en  nuestro 
anterior  número  á  £  55  3/!),  nos  lo  da  el  telegrama  más 
reciente  á  j-  5ü  1  3,  y  algo  debe  haber  influido  una  re- 
ducción de  la. existencia  en  estos  días;  pues  la  que  ha- 
bía en  15  de  Diciembre,  26.904  toneladas,  era  superior 
al  mínimo  á  que  llegó.  De  todos  modos  es  extraño  que 
el  cobre  no  haya  alcanzado  ya  el  precio  de  £  60,  en  "el 
que  hemos  cal<  ulado  siempre  que  se  detendrá,  como 
el  zinc  se  ha  di.  tenido ,  al  parecer  definitivamente,  en 
Jas  ±-  24. 

El  plomo  se  sostiene  con  la  firmeza  que  lo  ha  he- 
cho en  esta  época;  pero  los  productores  españoles 
sufren  una  gran  baja  independiente  de  los  precios  de 
los  mercados  extranjeros  por  la  diferencia  que  hacen 
los  cambios.  Hasta  qué  punto  el  estado  actual  de  éstos 
■  persistirá,  es,  un  problema  complicadísimo ,  porque  se 
encuentra  de  tal  modo  ligado  con  lo  que  se  piense  en 
-los  grandes  mercados  extranjeros  sobre  el  porvenir 
financiero  de  España,  tan  ligado  con  la  política  y  la 
Administración  pública,  que  todo  cálculo  parece  que 
carece  hoy  de  base.  Es  muy  de  temer,  á  pesar  de  cuanto 
se  dice,  que,  el  país  no  haya  aprendido  nada  por  los 
desastres  pasados,  y  que  siga  gobernado  exactamente 
.por  los  mismos  hombres  públicos,  ó  cuando  menos  por 
,  el  mismo  tipo  de  ellos,  harto  demostrado  que  son  inca- 
paces de  entender  las  necesidades  del  país.  Por  más 
que  la  minería  prospera  con  el  desconcierto  de  los 
cambios  sobre  el  extranjero,  es  muy  de  temer  que  la 
riqueza  total  del  país,  á  la  larga,  pierda  por  ello. 

El  hecho  más  notable  que  merece  fijar  la  atención 
en  la^Revista  del  mercado  de  metales  de  este  día,  es 
la  subida  á  57  ehelirifs  del  lingote  de  hematites.  Esta 
subida  en  los  días  de  los  inventarios  y  de  los  balances, 
dice. que  va  á  haber  verdadera  penuria  de  primera  ma- 
teria para  los  talleres  de  construcción,  y  vamos  á  un 
estado  como  el  del  año  73,  si  en  esta  ocasión  los  Esta- 
dos Unidos  con  sus  remesas  á  Europa  no  ponen  coto  á 
la  exageración  de  los  predios.  Ello  es  lo  cierto,  que  hoy 
mismo  ya  los  fabricantes  de  acero  no  aceptarían  con- 
tra tos  álos  precios  de  la  cotización,  y  muchos  talleres 
de  construcción  'retrasan  el  cumplimiento  de  sus  con- 
tratos, disculpándose  con  la  dificultad  que  encuentran 
para  recibir  á  tiempo  sus  pedidos  de  lingote  de  hierro 
y  de  acero  La  inmensa  fuerza  productora  de  los  Esta- 
dos Unidos  puede  bastar;  pero  hay  que,  tener  en  cuenta 
que  alli-con  la  misma  facilidad  con  que  crece  la  produc 
cción,  crecen  también  las  necesidades,  y  esto  hace  que 
no  se  deba  fiar  demasiado  en  la  influencia  que  puedan 
tener*  para  que  no  descarrile  el  mercado  de  Europa. 
Por  de  pronto,  es  lo  rin  to  que  los  precios  actuales  de 
lineóte  de  hematites  darán  impulso  á  las  exportaciones 
de  buenos  minerales  de  nuestro  país  y  que  entrarán  en 
producción  nuevas  minas,  sobre  todo,  en  lps  distritos 
de  Levante.  Se  *\a  como  cosa  resuelta,  que  los  mag- 
níficos mmeralrs  de  Ojos  Negros,  calificados  por  al- 
gunos como  los  mejores  de  España,  se  llegarán  á  ex- 
perta.!', tari  pronto  como  cuenten  con  los  medios  de 
transporte  que  van  á  crearse  para  ellos. 

UKVJS  I'A  MlNKHA ,,  V.  kl  * l.í  UO ICA  Y    DK  IKGKMIKIíÍA. 
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PRECIOS  CORRIENTES  ESPAÑOLES 

MINERALES 

Carb'  nes.  Kn  las  cuencas  de  Asturias: 

.  Cribados  gruesos,  según  cia- 
se y  condiciones  24  á  26  Ptttg 

Sobre  vagón;  á  bordo  i  Gallotas  lavadas   20424  — 

en  Aviles  ó  Gijón,  3  I  Menudos  lavados  secos. .  .  .     14ál6  — 

á4  pesetas  más,  so-  i  Idem  id.  semigrasos   15ál8   

gún  circunstancias.  I  Idem  id.  fraguas  y  para  cok.     15ál8  — 
Todo  uno  para  gas  al  50  p.  100    15  á  18  — 
'  Cok  metnlúrgicoydoméstico.    25á30  — 

Antracita  de  Peñanoya   J5   

,  Grueso   15  — 

Puertollano  en  vagón,  i  Granadillo  lavado   8,50  — 

por  contratas.  .  .  .  I  Todo  uno   10   

Moñudo   3  — 

Cok  — Metalúrgico  ó  doméstico  sobie  vagón  Norte.  £5  ¿30  — 

—  Gijón.  ó  Aviles  á  bordo   30á32   

—  Bólmez  de  1."  I   30á35  — 

Hierro.  — Bilbao.  Campanil  ,i  bordo   10,'- á  10  6  el  elin. 

—  —      Rubio  superior  .'      8  7  á  9/4 

—  Cartagena  manganesífero  15  por  100..  .      17  Ptas. 

—  —        secos  50  por  100 .......       6  5  — 

Plomo.  —  Linares  sulfuros  con  78  por  100   10,75  — 

—  —       Alcohol  de  hoja   13,75  — 

—  —  Carbonatos  del  50  por  100.  ...  5  — 
Zinc.  —  Cartagena.  Calaminas  40  por  100.  Los  50  K.       4,50  — 

—  —       Blendas  de  30  por  100.  Los  50  —  2 

METALES 

Plomo. — Cartagena  quintal  de  46  kilogramos..  .  .      18,25  Ptas 

Hierros.  —  Lingote  en  Bilbao,  fundición.  .  .     T.  100  — 

—  —              —      para  pudelar. ...     78  — 
TllboS,  hierro  colado  C."  Asturias  50  á  600  milíme- 
tros. Quintal  métrico,  precio  medio   23 

ASTURIAS  /  Barras,  dimensiones  usuales   T.  320 

.  Y       J  Viguetas  —  300  — 

Vizcaya  '  Angulos  .     .   —  320  — 

Alambre.  —  Telegráfico  100  K. 

AcerOS.  —  Tocho  Bóssemer  en  Bilbao  ....     T.  200  — 

Palanquilla  Béssemer,  Bilbao  —  210  — 

Carril,  vía  ordinaria  —  170  — 

Chapa  para  construcción  naval  —  300  — 

Ruedas  y  ejes  para  tranvía  100  K.     90  — 

Precios  extranjeros  reguladores  de  los  mercados 

Lingote  Gartsherrie  en  Glasgow,  núm.  1.  .  .  .     —  55/ 

—  Cleveland  warrants   —      44  2 

Barras  Staffordshire  superiores   7 .12 

—  Middlesborough  corrientes   —  (5.10 

—  Bruselas   137,50  Fr.C05 

Viguetas  belgas   135  — 

Chapa  para  construcción  naval,  Inglaterra.  .  .  ¿g  6.10,' 
Acero.  —  Bóssemer  en  carriles,  Gales   —  4.12/ 

—  En  barras   — -  6.10/ 

Siemens  en  chapas  ordinarias,  Glasgow  ....     —  6.15' 

—  en  barras  comunes  y  ángulos   — ■  6.10;' 

Aluminio.  —  Kilogramo  á  bordo  puerto  España.       4.65  Fr.°"s 
Manganeso.—  Mineral  de  47  á  50  por  100.  Por  unidad.       1  chelin. 
Fosfato.  —  Florida,  60  á  70  por  100,  unidad.  .  .■  .       6  50  — 
Hojadelata.  —  Dulce,  superior,  Liverpool   15  — 

—  Agria,      —   10,6  — 

Zinc.  —  Calidad  corriente,  por  T   ¿£  23.17/6 

Azogue. —  Londres,  frasco,  segundas  manos.     —  7.14 

Últimos  precios  de  Londres. 
Telegramas  de  lus  Sres».  Tilomas  ÜGórrison  y  ('." 

Hierro.  —  Warrants  en  Glasgow   49  2  chelines. 

Hierros. — Lingote  Hematites  Glasgow .  .  .     T.  57  — 

Cobre.  —  Barras  de  Chile.  Por  tonelada  .  .  .     Jg  561/3 

—  Menas  para  fundir,  unidad   11.6  — 

Estaño  del  Estrecho,  £  83  6  3  — Id.  inglés.  .     ¡¿  86 

Plomo  español  sin  plata   —  13.1'8 

Plata.  —  En  barras  en  Londres  por  onza  std..  .  .  27  "  s  pcDÍi). 

Fina,  onza  inglesa..   29  "/|fi  — 

Antimonio   jg  37 

Acciones.  Riotinto  (ordinarias  do  ¿g  5)   —  30.11/3 

— .     'Tharsis   —  7.5 

MADRID:  1898.  — ENRIQUE  TEODORO.  IMPRESOR 
Amparo,  102,  y  Ronda  do  Valencia,  8. 
Teléfono  552. 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


Suplemento  a  la " Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  YEHÍCULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi-  \  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
nera,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  j ¡  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
el  Extranjero.  i    plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.-  1.°  de  Enero  de  1898. 


EL  ALUMBRADO  PÚBLICO  Y  PARTICULAR  EN  TARIFA 


El  Ayuntamiento  de  Tarifa  (Cádiz)  anuncia  su  pro- 
posito de  contratar  el  alumbrado  público,  y  permitir 
el  uso  de  la  vía  pública  para  el  servicio  particular,  con 
un  pliego  de  condiciones  muy  liberal  en  parte,  y  en  par- 
te con  cláusulas  inaceptables,  porque  por  su  vaguedad 
resultarían  expuestas  á  discusiones  que  ofrecen  pocas 
garantías  á  un  contratista,  si  los  puestos  municipales 
cayeran  en  manos  de  personas  de  la  índole  en  que, 
con  harta  frecuencia  por  desgracia,  se  encuentran  más 
como  regla  que  como  excepción  en  nuestro  país. 

Si  la  situación  é  historia  económica  del  Ayunta- 
miento de  Tarifa  ofrecieran  probabilidades  de  una  bue- 
na inteligencia  y  cobro  puntual  seguro,  el  caso  de  Ta- 
rifa sería  muy  á  propósito  para  crear  lo  que  entende- 
mos pudiera  ser  una  fábrica  modelo  de  alumbrado  y 
calefacción  en  España  que  afirmara  esta  gran  indus- 
tria en  nuestro  país. 

El  Ayuntamiento  de  Tarifa  no  tiene  predilección 
alguna  por  género  de  alumbrado  determinado  y  acepta 
el  de  gas,  eléctrico  ó  de  acetileno,  y  dentro  de  esta 
facultad  nosotros  aconsejaríamos  seguir  un  sistema 
que,  sin  exceder  de  lo  que  se  proponga  gastar,  le  pro- 
duzca un  alumbrado  incomparablemente  mejor  del  que 
hubiera  podido  esperar. 

¿  Qué  proponemos  para  el  caso  de  Tarifa? 

Estableceríamos  una  fábrica  de  gas  de  agua,  hecho 
con  antracita  de  Peñarroya  por  el  sistema  de  Strache, 
que  debería  costar  en  Tarifa,  embarcándola  en  Sevilla, 
26  pesetas.  Estableceríamos  el  precio  de  este  gas  en  el 
equivalente  á  20  céntimos  por  el  gas  de  calidad  del  de 
Cádiz,  esto  es,  á  8  céntimos  el  metro;  este  gas,  vendido 
al  precio  citado,  daría  una  luz  por  incandescencia,  en 
cada  farol,  cuatro  ó  cinco  veces  mayor  que  la  que  dan 
los  faroles  de  Cádiz  de  gas  ó  los  de  luz  eléctrica  in- 
candescentes, y  sólo  costarían  lo  mismo.  Al  mismo 
tiempo  que  suministrábamos  ese  gas  pobre  barato  que 
da  luz  rica  á  poco  coste,  suministraríamos  con  una 
baja  de  30  por  100  el  mismo  gas  para  cocinas,  y  como 
con  el  gas  de  agua  se  mueven  motores  con  economía, 
suministraríamos  también  electricidad  á  los  que  la 
quisieran,  por  cable  aéreo  y  tensión  de  210  volts,  al 
precio  de  80  céntimos  los  1.000  watts,  que  sería  el  pre- 
cio más  bajo  hecho  hasta  ahora  en  España. 

Esta  fábrica  para  el  suministro  mixto  de  gas  pobre 
barato  y  electricidad,  ofrecería  el  caso  de  la  población 
de  España  mejor  alumbrada  y  con  menos  gasto,  y,  sin 
-embargo,  el  capital  daría  de  15  á  20  por  100  anual  de 
interés. 

Lo  decimos  con  toda  seguridad  de  que  tal  seria  el 
resultado;  pero  también  lo  decimos  en  la  certeza  de 
que  el  decirlo  no  conduce  á  que  se  realice  en  Tarifa, 


pero  como  no  es  esta  la  única  población  en  que  se 
puede  hacer,  si  no  esto  mismo,  algo  semejante,  tal  vez 
el  hablar  de  ello  ahora  haga  caer  en  la  cuenta  de  que 
puede  ser  verdad  lo  que  aseguramos,  y  consigamos  que, 
estudiándose  la  cuestión  desde  nuestro  punto  de  vista, 
se  realice  en  España  el  establecer  la  primera  fábrica 
mixta  de  gas  pobre  y  electricidad,  que  es  un  tipo  del 
cual  caben  España  400  ó  500  ejemplos. 



Grandes  proyectos  de  distribución  de  fuerza  eléctrica. 


Durante  algunos  años  ha  estado  incubándose  un 
proyecto  que  al  fin  parece  que  llega  á  madurar  y  que 
se  iniciará  en  el  año  próximo  Es  perfectamente  razo- 
nable y  probablemente  lucrativo,  y  llega  á  su  momento 
de  realización,  fundado  en  la  distribución  de  la  fuer- 
za producida  por  las  cataratas  del  Niágara. 

Es  ya  bien  conocido  el  éxito  de  las  Empresas  que, 
creando  la  fuerza  hidráulica  del  gran  río,  la  distribuyen 
á  larga  distancia  en  grandes  y  pequeñas  porciones. 
Esta  fuerza  se  dice  y  se  cree  que  se  produce  sin  gasto 
en  su  origen;  pero  esto  es  ilusión,  porque  el  interés  del 
capital  empleado  en  las  obras  y  los  gastos  de  su  soste- 
nimiento es  equivalente,  en  mayor  ó  menor  grado,  á 
los  gastos  de  producción  con  motores  de  gas  ó  de 
vapor. 

Algunos  ingenieros  ingleses  de  gran  autoridad 
creen  estar  seguros  de  que  el  producir  corrientes  eléc- 
tricas con  motores  de  vapor  en  las  cuencas  carbonífe- 
ras empleando  las  mejores  calderas,  los  aümentadores 
de  hogares  automáticos  y  el  combustible  más  inferior, 
dará  corrientes  distribuíbles  á  un  coste  en  el  lugar  de 
producción  inferior  al  que  representan  las  partidas  de 
otro  género  correspondientes  en  los  centros  de  produc- 
ción del  Niágara. 

En  tales  ideas  se  fundan  dos  grandes  Empresas  que 
se  están  formando  en  Inglaterra.  La  una  se  propone 
crear  una  gran  central  de  producción  de  fuerza  en 
Warsop,  punto  cerca  de  Mansfield,  rodeado  en  todas 
direcciones  de  pozos  de  extracción  de  carbón  de  piedra 
y  donde  hay  mucho  combustible  que  no  admite  el  gasto 
de  transporte  ni  aun  á  pocos  kilómetros.  En  ese  centro, 
y  con  calderas  de  Lanca^hire  y  buenos  motores  de 
vapor,  se  producirán  corrientes  para  distribuirlas  en 
un  radio  de  40  kilómetros,  en  un  distrito  sumamente 
industrial  y  en  el  cual  se  cuenta  que  se  pueden  vender 
con  buena  utilidad  á  menos  precio  del  coste  que  tendría 
el  producir  la  corriente  misma  en  el  lugar  del  empleo. 
Como  este  proyecto  coincide  con  el  favor  en  que  han 
entrado  los  motores  eléctricos  para  mover  las  má- 
quinas-herramientas, los  fundadores  de  la  Empresa 
cuentan  con  hacer  un  negocio  brillante. 
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La  otra  Compañía  es  de  la  misma  especie,  y  su 
campo  de  distribución  se  propone  que  sea  en  el  cua- 
drilátero formado  por  Bírmingham,  Wolverliampton, 
Walsall  y  Dudley.  La  idea  fundamental  es  la  misma: 
calderas  de  Lancashire  y  buenos  motores,  mucha  me- 
cánica para  el  movimiento  de  combustible,  carga  de 
los  hogares,  disposición  de  cenizas,  etc. 

Hemos  de  confesar  ingenuamente  que  nos  queda- 
mos perplejos  al  conocer  en  detalle  los  propósitos  de 
ambas  Empresas,  pues  por  más  que  hacemos  no  nos 
podemos  dar  cuenta  de  la  idea  que  se  llevan  en  Ingla- 
terra los  promovedores  de  estas  dos  Empresas  en  ape- 
lar á  los  motores  de  vapor  en  vez  de  los  de  gas,  sea  con 
gas  de  Mond,  de  Thwaites  ó  cualquiera  de  los  otros  con 
los  cuales  se  puede  hacer  fuerza  á  menos  de  la  mitad 
del  coste. 

Para  explicarnos  este  atraso  en  ingenieros  que  apa- 
rentemente resultan  tan  ilustrados,  necesitamos  apelar 
á  recuerdos  muy  atrasados.  Llegábamos  á  Liverpool, 
procedentes  de  la  fábrica  de  Cammell,  en  Sheffleld, 
donde  habíamos  visto  trabajar  el  Béssemer  con  resul- 
tado perfecto  pocos  meses  después  de  haberse  adopta- 
do el  perfeccionamiento  que  Mushet  llevó  á  él  por  el 
Spieyeleisen,  y  hablando  con  uno  de  los  mejores  inge- 
nieros de  Inglaterra  de  ferrocarriles,  nos  decía  que,  á 
pesar  de  lo  que  le  contábamos  sobre  lo  que  habíamos 
visto,  él  jamás  emplearía  carriles  de  acero  Béssemer 
para  sus  líneas.  Excusado  es  decir  que  al  año  siguiente 
era  un  entusiasta  de  los  mismos  y  los  introducía  á  toda 
prisa  en  su  red. 

Sólo  pensando  en  esto  es  co  no  creemos  que  si  hoy 
dijéramos  á  Mr.  Adderbrooke,  el  ingeniero  consultor 
de  la  Empresa  de  distribución  de  corriente  eléctrica  do 
Midland,  que  nos  admirábamos  de  que  en  su  caso  em- 
plera  motores  de  vapor  en  vez  de  gas,  nos  diría  que 
jamás  apelaría  á  éstos,-  pero  casi  no  tenemos  duda  de 
que  autes  de  llegar  la  Empresa  al  período  definitivo  de 
ejecución  podrá  haber  cambiado  de  modo  de  pensar. 
El  caso  es  tan  claro  ó  más  que  lo  fué  el  de  los  carriles 
Béssemer  en  su  día  Sería  preciso  creer  que  Mr.  Hum- 
phrey,  el  que  ha  escrito  sobre  el  gas  Mond,  había  fal- 
seado las  cifras,  para  poner  en  duda  que,  tratándose  de 
miles  de  caballos,  la  producción  de  corrientes  eléctri- 
cas en  la  zona  de  las  minas  de  carbón  costará  50  | 
por  100  menos  con  motores  de  gas  que  con  los  de 
vapor. 

El  acetileno  científicamente  tratado.  —  El  profe- 
sor Lewes,  á  quien  se  concede  uno  de  los  puestos  de 
más  autoridad  en  las  cuestiones  de  acetileno,  ha  dado 
una  nueva  conferencia  en  la  Institución  Londonense, 
en  la  cual,  pasando  revista  á  todo  lo  hecho  por  los  de- 
más y  por  él  mismo,  viene  á  parar  á  las  novedades  si- 
guientes, que  son  las  únicas  para  las  que  tenemos  hoy 
espacio  en  nuestras  columnas. 

«Convencido  de  que  el  único  modo  de  asegurar  un 
buen  alumbrado,  libre  de  hu  no  y  seguro,  para  los  fe- 
rrocarriles y  tranvías  con  gas  comprimido,  es  encon- 
trar un  diluyente  barato  que  mantenga  el  valor  ilu- 
minante al  acetileno  cuando  se  emplea  por  sí  solo, 
hice  una  larga  y  concluyente  serie  de  pruebas,  y  no 
sólo  descubrí  la  razón  de  por  qué  la  mezcla  con  el 
gas  de  agua,  hidrógeno  y  óxido  de  carbono  no-da  resul- 
tado, sino  que  llegué  á  descubrir  que  sólo  el  gas  men- 
tano  es  el  único  que  puede  hacer  lo  que  se  necesita,  y 
además  que  el  30  por  100  de  este  gas,  mezclado  con  hi- 


drógeno, con  óxido  de  carbono  ó  gas  de  agua,  lo  con- 
vierte en  un  excelente  diluyente,  con  el  cual  10  por  100 
de  acetileno  da  un  gas  de  20  bujías,  susceptible  de  que- 
marse en  los  mecheros  ordinarios  y  distribuirse  por 
canalizaciones  y  tuberías,  del  mismo  modo  que  el  gas 
de  fábrica  obtenido  del  carbón.  Mayores  investigacio- 
nes demostraron  también  que  la  disolución  redúcela 
posibilidad  de  hacer  explosión  por  sí  misma  muy  por 
debajo  del  límite  de  seguridad,  pues  así  como  el  aceti- 
leno á  la  presión  de  dos  atmósferas  puede  detonar  al 
calor  del  rojo  oscuro,  cuando  está  diluido  resiste  una 
temperatura  de  100°  por  cada  10  por  100  del  gas  dilu- 
yente ;  de  modo  que  la  mezcla  que  contenga  acetileno 
bastante  para  dar  una  luz  brillante,  comprimido  en  los 
cilindros  para  alumbrar  carruajes  de  ferrocarriles  ó 
tranvías,  necesitaría  elevarse  á  una  temperatura  que 
fundiera  el  cilindro  de  metal  para  llegar  á  hacer  explo- 
sión. 

»Actualmente  hay  muchas  poblaciones  pequeñas  en 
las  que,  por  su  situación  ú  otras  causas,  el  gas  cuesta 
de  22  á  25  céntimos  de  peseta  el  metro  cúbico;  y  mu- 
chas aldeas  en  las  que  no  puede  invertirse  el  capital 
inicial  necesario  para  instalar  fábricas  de  gas.  Los  apa- 
ratos necesarios  para  hacer  el  gas  diluyente  y  enrique- 
cerlo con  acetileno  son  comparativamente  de  poco 
coste ;  y  con  10  por  100  de  acetileno  el  gas  sería  de  20  á 
22  bujías.  Una  Compañía  productora  de  carburo  de 
calcio  que  estableciera  fábricas  de  gas  en  las  pequeñas 
poblaciones,  podría  aplicarse  su  carburo  á  250  pesetas 
la  tonelada,  que  le  daría  350  metros  de  acetileno,  y 
como  el  gas  diluyente  sólo  le  costaría  3  céntimos  por 
metro  cúbico,  ó  á  lo  sumo  4,  podría  producir  3.500  me- 
tros de  éste  con  el  gasto  de  400  pesetas,  y  agregándole  4 
por  distribución,  conservación,  interés  y  ganancia,  re- 
sulta que  se  puede  suministrar  excelente  gas,  aun  en  las 
más  pequeñas  poblaciones,  al  precio  de  17  céntimos  por 
metro  cúbico  con  20  bujías  de  fuerza.» 

El  profesor  Lewes  terminó  diciendo  que,  al  mismo 
tiempo  que  veía  un  gran  porvenir  para  el  empleo  del 
acetileno  por  sí  mismo  en  las  casas  de  campo,  se  in- 
clinaba á  creer  que  el  diluido  en  la  forma  que  había 
indicado  puede  dar  lugar  á  un  suministro  de  carácter 
industrial,  aun  en  las  pequeñas  poblaciones. 

El  telégrafo  sin  Sitios  en  la  Marina  de  Italia. — El 

Ministerio  de  Marina  de  Italia  ha  ordenado  que  en  cada 
buque  haya  un  telegrafista  para  el  servicio  del  telégrafo 
sin  hilos  sistema  Marconi,  para  comunicar  los  buques 
entre  sí  y  con  los  puertos  y  semáforos.  El  opúsculo  ti- 
tulado Telegrafía  sin  hilos,  sistema  Marconi,  se  ha 
mandado  repartir  profusamente  á  las  autoridades  y 
marinos  de  Spezia,  Venecia,  Nápoles  y  Magdalena. 

El  coste  de  funcionar  los  ascensores  eléctricos.— 

De  un  cálculo  muy  minucioso  de  Mr.  Ravenshaw,  para 
conocer  el  coste  de  funcionar  los  ascensores  eléctri- 
cos, deducimos  que  con  el  precio  de  Madrid,  de  50  cén- 
timos de  peseta  los  1.000  watts,  el  gasto  de  cada  subida 
y  bajada  reunidas  no  llega  á  un  céntimo  de  peseta.  Es 
de  creer  que  cada  día  aumenten  en  Madrid  las  grúas  y 
ascensores  movidos  por  la  electricidad. 

Tranvías  de  IBurdcos.— En  Burdeos  los  tranvías  de 
tracción  por  caballerías  se  van  á  servir  de  la  electrici- 
dad por  trole.  En  las  calles  de  segundo  orden  se  esta- 
blecerán automóviles. 
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Reconstitución  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos, 


CIECULAE 

La  siguiente  circular  se  está  enviando  á  todas  las  personas  que  pueden  tener  interés  en  que  se  propa- 
guen em  España  en  buenas  condiciones  los  automóviles. 


SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Á  fines  de  1893  vi  venir  claramente  una  época  en 
que  los  vehículos  mecánicos  se  impondrían  en  el  mun- 
do, y  fundé  una  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos,  con  el  propósito  de  que  España  fuera  al 
compás  de  otros  países  en  el  que  estimo  transcendental 
progreso.  No  aspiraba  por  entonces  á  otro  fin  sino  á  que 
la  Sociedad  estudiara  prácticamente  cada  nuevo  tipo 
de  carruaje  ó  motor  que  ofreciera  probabilidad  de  éxito, 
como  preliminar  para  acción  más  eficaz  de  propaganda 
cuando  se  encontrara  un  tipo  decididamente  práctico. 

Llegué  á  reunir  450  socios  comprometidos  á  pagar 
2  pesetas  mensuales,  y  propuse  emitir  obligaciones  pig- 
noraticias de  200  pesetas  con  interés  de  6  por  100,  para 
adquirir  carruajes.  Las  cuotas  mensuales  resultaban 
bastantes  para  pagar  los  gastos  generales  y  además  los 
intereses  y  amortización  de  las  obligaciones.  Los  gastos 
fijos  con  que  monté  la  Sociedad  eran  300  pesetas  men- 
suales, y  las  cuotas  900,  resultando,  por  lo  tanto,  que 
se  contaba  con  600  pesetas  para  pago  de  intereses  y 
amortización,  situación  que  hubiera  permitido  invertir 
en  compras  de  vehículos  50.000  pesetas,  si  se  colocaban 
las  obligaciones  correspondientes;  además  podían  amor 
tizarse  éstas  con  los  ingresos  de  explotación  de  los  ca- 
rruajes. 

Confiado  en  que  tenía  bien  organizada  la  Sociedad, 
no  tuve  inconveniente  en  adelantar  fondos  para  las  pri- 
meras compras  é  instalaciones,  y  mis  adelantos  llegaron 
á  17.800  pesetas;  pero  sucedió  lo  que  no  era  de  prever: 
sólo  coloqué  3.200  pesetas  en  obligaciones,  y  además  de 
esto,  la  gran  mayoría  de  los  se  cios  no  pagaban  las  cuotas. 

El  primer  carruaje  del  tipo  Benz  que  se  compró, 
que  daba  resultado  en  otros  países,  resultó  aquí  inútil 
para  alquiler,  por  lo  costoso  que  era  en  gasolina  ygomas, 
y  además,  con  frecuencia  las  cadenas  no  funcionaban 
normalmente.  Otro  carruaje  que  se  encargó  á  Barcelona 
á  un  mecánico  que  había  hecho  otras  invenciones  úti- 
les, resultó  aún  menos  explotable,  y  ninguno  de  los  dos 
resolvía  nada  práctico  para  España. 

En  este  estado,  para  seguir  el  estudio  con  provecho, 
era  preciso  seguir  comprando  carruajes  con  los  adelan- 
tos que  continuamente  se  hacían ;  pero  como  había  re- 
sultado imposible  colocar  obligaciones,  vi  que  sólo  se 
podía  sostener  la  Sociedad  aumentando  yo  mis  desem- 
bolsos y  mis  riesgos,  por  lo  cual,  bien  á  mi  pesar,  di- 
solví la  Sociedad,  resignándome  á. perder  jo  13.554 
pesetas  que  entonces  se  me  debían ,  sacrificadas  á  mi 
deseo  de  que  los  vehículos  mecánicos  no  sean  en  su 
primera  época  en  España  materia  de  explotación  abu- 
siva por  el  elemento  extranjero,  como  lo  han  sido  los 
ferrocarriles,  el  gas,  la  electricidad  y  todas  las  inven- 
ciones que  por  aquél  nos  llegan  desnaturalizadas  y  con 
servicios  malos  y  caros. 

Han  pasado  más  de  cuatro  años  desde  mi  iniciativa 
fracasada,  y  ahora  resulta  evidente  que  no  me  había 
equivocado,  pues  esta  es  la  fecha  en  que  se  puede  con- 
siderar perfectamente  demostrado  el  gran  porvenir  que 


espera  á  los  vehículos  mecánicos  en  todos  los  países ,  y 
quizás  más  que  en  otros  en  España. 

Una  diferencia  esencial  existe  entre  la  época  pasada 
y  la  presente.  Aquélla  era  de  dudas,  de  estudio  y  de 
despejar  incógnitas;  ésta  es  ya  de  conocimiento  pleno 
de  lo  que  se  debe  hacer,  aprovechando  la  experiencia 
de  estos  cuatro  años.  Hoy  se  puede  asegurar  que  antes 
de  treinta  años  los  vehículos  mecánicos  se  contarán  en 
el  mundo  por  millones,  como  ya  se  cuentan  hoy  los  ve- 
locípedos, sus  predecesores,  cuyo  número  se  estima  en 
10  millones.  También  se  puede  asegurar  que  la  cons- 
trucción y  explotación  de  los  vehículos  mecánicos  será 
una  de  las  industrias  mayores,  si  no  la  mayor,  en  todos 
los  países,  como  lo  es  hoy  la  de  los  ferrocarriles. 

En  el  estado  presente  de  adelanto  de  la  cuestión  se 
han  creado  ya  Una  multitud  de  tipos  de  carruajes  con 
motores  de  todas  especies  para  personas  y  para  mer- 
cancías, cada  uno  de  los  cuales  tendrá  aplicación  á  ca- 
sos determinados. 

Hay  tipos  de  carruajes  con  motores  de  vapor  que 
circularán  en  las  carreteras  como  galeras  para  mercan- 
cías, que  pueden  llevar  hasta  5  toneladas  de  peso  útil, 
y  como  ómnibus  para  20  personas  ó  más.  Hay  tipos  de 
carruajes  de  todas  capacidades  con  motores  de  petróleo 
para  excursiones  largas  por  carreteras,  que  se  prestan  á 
este  servicio  principalmente  por  el  hecho  de  encontrarse 
el  petróleo  en  todas  partes.  Hay  motores  de  gas,  de  aire 
comprimido,  y  por  fin  hay  vehículos  de  vanadas  espe- 
cies para  ser  movidos  por  motores  eléctricos. 

Nadie  que  se  proponga  hacer  trabajo  práctico  en 
favor  del  uso  de  los  vehículos  mecánicos  puede  aspirar 
a  ocuparse  de  todos  los  tipos  á  un  tiempo,  y  por  esto 
entiendo  que  se  puede  hacer  adelantar  más  la  propa- 
ganda dedicándola,  temporalmente  al  menos,  á  una 
sola  clase.  He  sometido  á  un  estudio  muy  detenido, 
con  abundantes  informes,  la  índole  de  carruajes  que 
más  importa  introducir  en  primer  término  en  España 
como  precursores  de  los  demás,  teniendo  en  cuenta  to- 
das las  circunstancias  generales  y  peculiares  á  nuestro 
país,  y  he  adquirido  el  convencimiento  de  que  los  ve- 
hículos eléctricos  son  los  que  conviene  propagar  en  él 
por  ahora,  dada  una  multitud  de  razones  que  no  son 
del  momento,  y  esto  sin  perjuicio  de  lo  que  convenga 
hacer  más  adelante. 

Me  propongo,  pues,  reconstituir  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos,  como  iniciadora  y  fun- 
dadora en  su  día  de  una  Sociedad  anónima  futura  para 
construir  y  explotar  como  negocio  los  tipos  siguientes 
de  vehículos  e.éctricos : 

1.  Bicicleta  eléctrica. 

2.  Triciclo  eléctrico. 

3.  Boggy  para  marchar  sin  cochero. 

4.  Victoria  de  dos  asientos  y  cochero. 

5.  Berlina  ídem  id. 

6.  Landó  para  cuatro  asientos,  cochero  y  lacayo. 

7.  Carruaje  para  el  servicio  de  estaciones,  seis  asien- 
tos y  baca  para  equipajes. 

8.  Carruaje  de  repartir  mercancías  ligeras. 
Mi  programa  inmediato  es  : 
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Demostrar  con  hechos  que  todos  estos  tipos  de  ca- 
rruajes eléctricos,  aunque  han  de  perfeccionarse,  se 
encuentran  ya  en  estado  decididamente  práctico  para 
entrar  en  uso  desde  luego. 

Demostrar  del  mismo  modo  que  se  pueden  construir 
en  España  en  todas  sus  partes  al  mismo  precio  que  en 
el  extranjero,  si  se  crea  para  hacerlo  un  gran  estableci- 
miento completo. 

Demostrar  prácticamente  que  puede  ser  ün  nego- 
cio seguro  y  lucrativo  el  explotarlos  con  las  tarifas  si- 
guientes : 


ALQI IUERES 


CLA.SE  DEL  AUTOMOVIL 

pob  : 

Incluyendo  los 
acumuladores 
cargados  para 
cuatro  horas,  ó 
5U  kilómetros. 

reselas. 

Pagando  aparto 
á  :10  céntimos 
la  electricidad 
gastada. 

Pesetas. 

0,50 

0,25 

0,75 

0,35 

1,25 

0,80 

2,25 

1,25 

2,50 

1,25 

i 

2,50 

i  por  viaje. 

IV  día  para  carga 

de  1.000  kilog*... 

3,50 

La  electricidad  á  los  carruajes  particulares  se  ven- 
derá á  30  céntimos  el  kilowatt. 

Demostrado  que  á  esto?  precios  se  puede  hacer  un 
excelente  negocio,  quedará  de  hecho  fundada  en  E-paña 
lo  gran  industria  de  los  vehículos  eléctricos,  que  será 
incomparablemente  mayor  que  la  de  la  luz  eléctrica. 
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Berlina  ó  victoria  á  la  orden,  con  todo  servicio,  320 
pesetas  mensuales. 

Berlina  ó  victoria  á  la  orden,  servicio  de  las  siete  de 
la  mañana  á  la  una  de  la  tarde,  150  pesetas  al  mes. 

Berlina  ó  victoria,  servicio  desde  las  tres  déla  tarde 
á  la  una  de  la  madrugada,  250  pesetas  al  mes. 

Lando  á  la  orden,  con  todo  servicio,  400  pesetas 
mensuales. 

Lando,  de  las  tres  de  la  tarde  á  la  una  de  la  madru- 
gada, 300  pesetas. 

Medios  abonos  por  días  pares  y  nones  del  mes.  —  La 
mitad  de  lo  correspondiente  y  una  cuarta  parte  más. 

Si  en  el  alquiler  de  carruajes  se  puede  ganar  á  los 
precios  indicados,  quedará  demostrado  que  los  carrua- 
jes particulares  se  sostendrán  con  la  mitad  del  gasto 
que  hoy. 

Si  la  opinión  pública  se  encontrara  ya  preparada 
para  ello,  en  vez  de  proponer  una  Sociedad  Cooperativa 
de  propaganda  y  demostración,  propondría  desde  luego 
una  Sociedad  anónima  industrial  con  10  millones  de 
pesetas  de  capital,  porque  podría  asegurar  que  ésta 
daría  á  sus  accionistas  12  ó  15  por  100  al  año,  con  tanta 
ó  más  seguridad  que  ei  Banco  de  España;  pero  como 
hoy  pudiera  ponerse  en  duda  la  necesidad  de  un  capi- 
tal tan  cuantioso,  y  también  la  certeza  de  su  rendi- 
miento, opto  por  que  la  Sociedad  Cooperativa  haga  las 
demostraciones  precisas  de  un  modo  tan  completo,  que 
la  formación  de  la  anónima  resulte  después  una  obra 
relativamente  fácil.  Sólo  por  medio  de  la  gran  Sociedad 
se  pueden  salvar  los  dos  peligros  do  que  los  vehículos 
mecánicos  en  España  resulten  malos  y  caros.  Serán 
positivamente  caros  si  nos  los  traen  las  Empresas  finan- 
cieras extranjeras  con  las  complicaciones  y  abusos  con 


que  nos  han  traído  ferrocarriles,  gas,  luz  eléctrica  y 

demás. 

El  otro  peligro  que  hay  que  salvar  es  que  caiga  el 
negocio  de  la  construcción  y  explotación  de  los  vehícu- 
los mecánicos  en  España  en  manos  de  pequeños  indus- 
triales, que  por  falta  de  conocimientos  técnicos  y  por  lo 
reducido  de  sus  empresas,  construyan  mal  y  caro,  y  no 
se  produzcan  la  corriente  en  la  escala  y  condiciones  ne- 
cesarias para  venderla  barata 

Las  grandes  industrias  necesitan  grandes  Empresas 
para  dominarlas,  tanto  en  beneficio  del  capital,  como 
en  el  de  los  que  por  ellas  han  de  ser  servidos. 

Sólo  las  grandes  Empresas  producen  hoy  barato  y  de 
un  modo  ordenado. 

Ei  plan  de  trabajo  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  esta 
época,  exige  una  organización  distinta  de  la  anterior; 
pero  como  los  resultados  son  seguros  y  las  personas  de 
posición  y  capital  pueden  obtener  beneficios  muy  posi- 
tivos de  hacerse  socios  oportunamente,  es  de  creer  que 
el  número  de  éstos  será  mucho  mayor  que  en  la  época 
pasada,  y  que  la  Cooperativa  funcione  con  abundantes 
recursos.  Si  los  socios  de  la  Cooperativa  se  llegan  á 
contar  por  miles,  haremos  un  gran  servicio  á  la  patria; 
tal  es  mi  firme  creencia. 

Ninguna  ambición  personal  me  induce  á  tomar  de 
nuevo  la  iniciativa  en  este  importante  progreso,  sino  el 
creer  que  estoy  mejor  preparado  que  otros  para  resolver 
las  múltiples  y  difíciles  cuestiones  industriales  que  han 
de  surgir  de  las  demostraciones  que  haga  la  Sociedad 
Cooperativa,  si  se  ha  de  conseguir  excluir  la  ingerencia 
del  elemento  extranjero  de  la  nueva  y  colosal  industria 
de  los  vehículos  mecánicos  de  España. 

El  verdadero  significado  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos*  lo  expongo  claramente:  es 
preparar  la  opinión  con  hechos  ciertos,  para  fundar  en 
ellos  y  justificar  la  constitución  de  una  gran  Sociedad 
que  inicie  con  todas  las  condiciones  de  éxito  para  el 
capital  la  grande  industria  de  los  automóviles  y  que 
por  la  cuantía  de  su  capital  la  domine. 

El  fin  de  la  Sociedad  anónima,  por  el  contrario, 
será  obtener  un  buen  interés  industrial  para  el  capital, 
manteniendo  los  precios  de  venta  y  alquileres  al  nivel 
de  los  países  adelantados,  como  sin  duda  podrá  hacer- 
se. No  hay  otra  razón  sino  la  falta  de  energía  industrial 
para  que  en  nuestro  país  todo  lo  nuevo  sea  caro,  y  vale 
la  pena  intentar  una  excepción  de  la  regla. 

Hasta  las  personas  de  muy  mediana  posición,  ya  vi- 
van en  las  ciudades  ó  en  los  pueblos  pequeños,  gastan  al 
cabo  del  año  una  cierta  cantidad  en  carruaje,  y  por  esto 
no  hay  nadie  que  no  esté  interesado  en  que  la  Sociedad 
Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos  consiga  realizar  su 
programa,  pues  lo  que  se  gaste  ahora  en  sostener  la  mar- 
cha desembarazada  de  esta  Sociedad,  todos  lo  desquita- 
rán con  grandes  creces  en  el  transcurso  del  tiempo. 

Me  permito,  pues,  proponer  á  usted  que  coopere  á  la 
existencia  de  Ja  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Me- 
cánicos, bajo  las  bases  que  verá  al  pie  de  la  presente 
circular. 

De  usted  afectísimo  seguro  servidor,  q.  b.  s.  m., 
Juan  4¿óiuez  llcmas. 


Las  bases  nuevas  de  la  Sociedad  que  completan  la 
circular  se  insertarán  en  el  número  inmediato,  y,  entre- 
tanto, pueden  pedirse  á  las  oficinas  provisionales  de  la 
Sociedad  Cooperativa,  Villalar,  3,  Madrid. 
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Suplemento  a  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores- de  la  Revista  Mi-  Ésto.  Suploruento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 

nera,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  rativa  'le  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  ¡Su- 
el  Extranjero.  plemento  por  pesetas  1(1  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  8  de  Enero  de  1898. 


FABRICACIÓN  DE  HELADOS,  SORBETES,  ETC., 

POR  LA  EXPANSIÓN  DEL  ÁCIDO  CARBÓNICO 


La  fabricación  ordinaria  de  helados  y  sorbetes  y  Ja 
producción  de  bebidas  ó  líquidos  llamados  frappés,  re- 
quiere varias  operaciones  sucesivas  y  el  empleo  de  va- 
rios ingredientes,  á  veces  perjudiciales  para  la  salud. 

Para  los  helados  especialmente,  se  necesita: 

1.  °  Procurarse  los  diversos  componentes  de  la 
mezcla  frigorífica,  preservándolos  de  la  fusión  antes 
de  emplearlos,  mezclarlos  en  la  proporción  convenien- 
te y  disponerlos  con  cuidado  alrededor  de  la  heladora 

2.  °  Esperar  la  lenta  propagación  del  frío  exterior 
á  las  materias  que  se  han  de  congelar,  favoreciéndola 
por  medio  de  una  continua  agitación  de  la  heladora. 

3.  °  Agitar  ó  revolver  las  materias  que  se  han  de 
congelar,  para  que  el  frío  exterior  se  propague  por 
igual  y  hacer  que  no  se  produzcan  cristales,  sino  una 
masa  congelada  finamente  dividida. 

Con  este  nuevo  procedimiento,  inventado  por  don 
León  Marie  Brouquier,  se  evitan  dichos  inconvenien- 
tes, sustituyendo  aquellos  medios  largos  y  engorrosos 
por  la  expansión  directa  en  el  seno  de  los  líquidos  que 
se  han  de  congelar,  pastas  ó  jarabes,  de  un  gas  liquidi- 
ficado  ó  comprimido,  y  más  particularmente  del  ácido 
carbónico  líquido,  que  produce  á  la  vez  é  instantánea- 
mente la  congelación  y  agitación  de  las  materias, 
puesto  que  la  expansión  del  gas  produce  súbitamente 
en  el  aparato  un  frío  muy  intenso  y  vivísima  agitación, 
que  subdividen  la  materia,  haciéndola  pastosa 

Además  de  las  ventajas  inherentes  á  la  fabricación, 
que  de  este  modo  se  efectúa  en  menos  de  un  minuto, 
sin  necesidad  de  agitar  la  heladora  ni  el  líquido  de  su 
interior,  se  obtiene  el  resultado  de  conservar  la  conge- 
lación durante  un  tiempo  mucho  mayor  que  con  los 
procedimientos  usuales,  lo  cual  se  explica  por  el  hecho 
de  que  cada  molécula  se  ve  invadida  directamente  por 
el  frío,  en  lugar  de  enfriarse  lentamente  por  contagio, 
ó  sea  por  conductibilidad. 

Este  procedimiento  puede  aplicarse  también  á  la 
congelación  de  botellas  de  agua,  de  champagne,  á  la 
conservación  del  frío  en  los  objetos  helados,  etc  ,  sin 
tener  que  agitar  la  materia  que  se  congela,  puesto  que 
en  este  caso  la  expansión  del  gas,  en  lugar  de  hacerse 
directamente  en  la  masa  de  esta  última,  se  efectuará 
en  un  líquido  difícilmente  congelable  que  rodea  el  re- 
cipiente que  contiene  dicha  materia. 

El  aparato  se  compone  de  un  recipiente  de  dobles 
paredes  con  su  tapa  y  conducto  lateral  que  desemboca 
cerca  del  fondo  de  la  cámara.  El  conducto  está  cerrado 
con  un  tapón  de  corclio  ú  otra  materia  apropiada, 
atravesado  por  un  tubo  metálico  que  llega  hasta  la 


cámara  del  recipiente  y  se  empalma  á  un  depósito  de 
ácido  carbónico  líquido. 

El  paso  del  gas  por  el  tubo  se  gradúa  por  una  llave, 
y  el  extremo  del  tubo  que  se  introduce  en  la  cámara 
termina  en  una  pequeña  abertura  ó  en  un  pulveri- 
zador. 

Al  abrir  la  llave,  el  gas  licuado  escapa  por  la  aber- 
tura, penetrando  bruscamente  en  la  masa  líquida;  la 
enfría  instantáneamente,  revolviendo  con  viveza  sus 
moléculas  y  haciéndola  pastosa. 

Cuando  se  trata  simplemente  de  congelar  un  líquido 
ó  de  conservar  el  frío  de  los  objetos  helados,  se  colo- 
can éstos  en  una  vasija  de  metal,  buen  conductor  del 
calor,  descansando  por  los  bordes  en  el  recipiente. 

Entonces  la  cámara  se  llena  con  un  liquido  de  di- 
fícil congelación,  por  ejemplo  una  disolución  de  clo- 
ruro de  calcio,  efectuándose  en  este  líquido  la  expan- 
sión del  gas,  y  el  enfriamiento  resultante  produce  la 
congelación  de  las  materias  contenidas  en  la  vasija. 

También  puede  colocarse  la  solución  del  cloruro  de 
calcio  directamente  en  el  espacio  ó  cámara  anular  en 
lugar  de  las  materias  aislantes. 

Si  los  objetos  que  se  han  de  congelar  ó  mantener 
helados  están  al  descubierto,  es  decir,  sin  envasar,  se 
pueden  colocar  directamente  en  la  vasija  ó  en  la  cáma- 
ra; pero  si  están  contenidos  en  botellas  ó  frascos  ce- 
rrados, etc.,  entonces  se  introducen  directamente  en  la 
solución  auxiliar,  enfriada  á  su  vez  directamente  por 
la  expansión  del  gas. 

En  todos  los  casos,  basta  practicar  de  cuando  en 
cuando  ligeras  inyecciones  de  gas  para  conservar  el 
frío  durante  varios  días. 

La  forma,  materia,  dimensiones  y  disposición  de 
los  aparatos  descritos,  pueden  variar  á  voluntad, 
según  las  aplicaciones  á  que  se  destinen. 

V  J.  15 

(Industria  k  Invenciones.) 

I  n  contador  de  electricidad  de  pago  previo.  — 

Son  ya  varios  los  inventos  ó  las  tentativas  de  inventos 
que  se  han  hecho  para  los  contadores  de  electricidad 
de  pago  previo,  en  los  cuales  por  la  introducción  de 
una  moneda  se  disponga  de  una  cierta  cantidad  de  co- 
rriente. 

El  más  reciente  de  estos  contadores  de  que  tenemos 
noticia  es  el  de  Mr.  W.  Watson,  que  vende  la  Compa- 
ñía Automatic  Eléctrte  Meter  Syndieate.  Es  complicado; 
pero  en  cambio  es  de  gran  elasticidad.  Se  puede  obte- 
ner electricidad  desde  para  una  lámpara  hasta  para 
doce,  y  se  puede  pagar  previamente  el  valor  de  10  cén- 
timos ó  el  de  doce  veces  más.  El  contador  se  arregla 
para  que  dé  corriente  para  lámparas  por  hora  de  6  u  8 
bujías  por  cada  10  céntimos  de  peseta. 


i 
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EL  GAS  INCANDESCENTE  EN  MADRID 


Á  pesar  de.  los  excelentes  resultados  que  da  el  me- 
chero Auer,  tan  acreditado,  se  trata  de  introducir  en 
Madrid  un  nuevo  manguito  y  mechero  para  el  gas  in- 
candescente, y  seria  interesante  que  resultara  bien 
demostrado  lo  que  de  él  dicen  los  prospectos.  Menos 
consumo  de  gas  y  más  luz  ofrecen  los  vendedores 
del  mechero  Fritz,  que  son  los  Sres.  Sanfeliu,  Taver- 
ner  y  Compañía,  que  tienen  su  depósito  en  Madrid, 
Preciados,  19.  Pretenden  que  un  consumo  de  85  litros 
por  hora  produce  una  luz  de  50  bujías.  No  lo  negare- 
mos, pero  no  podemos  menos  de  hacer  la  observación 
de  que  en  los  manguitos  para  el  gas  incandescente  ha  y 
un  resultado  que  domina  á  todos  los  demás,  y  éste  es 
la  duración. 

Hoy  se  lleva  la  palma  decididamente ,  en  cuanto  á 
duración,  el  mechero  y  manguito  Auer,  que  sostiene 
de  un  modo  admirable  su  crédito;  y  el  Fritz  necesitará 
algún  tiempo  de  prueba  para  inspirar  la  misma  con- 
fianza. Entretanto,  el  nuevo  mechero  á  que  nos  referi- 
mos tiene  una  novedad,  entre  otras,  que  le  es  peculiar, 
pues  es  uno  de  los  que  se  prestan  al  alumbrado  incan- 
descente en  la  vía  pública  y  talleres,  porque  por  estar 
montado  hasta  cierto  punto  en  muelles,  no  quedan  ex- 
puestos los  manguitos  á  las  roturas  que  producen  las 
vibraciones.  Se  nos  dice  que  todas  las  luces  de  gas  en 
la  vía  pública  de  Cádiz  emplean  ya  los  manguitos  Fritz. 
Nosotros  seguimos  sosteniendo  que,  sea  con  éstos  ó 
con  otros,  el  alumbrado  público  de  Madrid  puede  au- 
mentarse cuando  menos  por  cuatro,  sin  un  céntimo 
más  de  gasto. 

El  precio  de  los  manguitos  Fritz,  de  2,50  pesetas,  es 
exagerado,  cuando  ya  en  otros  países  se  venden  los 
buenos  á  menos  de  una  peseta;  pero  es  por  ahora  el 
sino  de  España  pagarlo  todo  á  más  del  doble,  hasta 
que  no  nos  decidamos  á  fomentar  aquí  las  industrias  y 
que  no  nos  falte  ninguna  de  las  que  haya  en  otros  paí- 
ses. Cada  vez  nos  acercamos  más  á  ser  un  país  de  20 
millones  de  habitantes,  y  con  una  población  semejante 
es  una  ignominia  los  artículos  que  importamos  y  que 
podríamos  hacer  aquí  á  la  mitad  del  coste  que  paga- 
mos. Tenemos  entendido  que  el  que  se  aplique  el  alum- 
brado incandescente  á  las  calles  de  Madrid  sólo  de- 
pende de  que  el  Ayuntamiento  acepte  la. novación  de 
contrato  que  de  consuno  reclaman  los  grandes  consu- 
midores de  Madrid  y  la  Empresa  misma  del  gas,  que 
actualmente  cambia  su  modo  de  administrar  y  quiere 
entrar  en  una  marcha  progresiva,  con  gran  beneficio 
para  el  alumbrado  público  y  particular  de  esta  capital. 
Con  un  alcalde  como  el  conde  de  Romanones,  es  bien 
seguro  que  se  llegará  á  esa  gran  mejora,  con  tanta 
más  razón  cuanto  que  no  hay  ni  siquiera  un  consumi- 
dor inteligente  que  no  aconseje  esa  novación  de  con- 
trato, que  mejora  el  presente  y  también  el  porvenir. 

Nosotros,  tanto  como  consumidores  como  por  la 
mucha  ó  poca  competencia  que  se  nos  atribuya  por 
llevar  tantos  años  de  ocuparnos  en  las  cuestiones  de 
gas,  unimos  nuestras  súplicas  á  las  del  Círculo  de  la 
Unión  Mercantil  y  de  la  Cámara  de  Comercio,  para 
i|ue  se  dé  inmediata  solución  á  un  asunto  en  que  hay 
bastante  que  perder  y  nada  que  ganar  con  prolongar  el 
slatu  '/un. 

-   v§*  


Máquinas  de  escribir.  —  Da  una  idea  de  cómo  se 
extiende  el  empleo  de  las  máquinas  de  escribir  el  hecho 
de  que  la  exportación  de  ellas  en  los  Estados  Unidos 
en  los  nueve  primeros  meses  de  1896  fué  de  valor  de 
200.302  dóllars,  y  en  igual  período  de  1897  ha  llegado 
á  1.101  474. 

Hasta  ahora  la  construcción  fuera  de  los  Estados 
Unidos  es  de  poca  importancia,  y  al  país  que  es  más 
extraño  que  no  haya  llegado  aún  es  á  Suiza,  que  parece 
que  tiene  condiciones  especiales  para  abordarla. 

En  España  tenemos  un  buen  fabricante  de  relojes  de 
pared,  y  parece  que  podría  éste  extender  su  industria  á 
la  delicada  construcción  de  las  máquinas  de  escribir, 
que  se  perfeccionan  todos  los  días.  El  día  que  se  admi- 
tan en  las  oficinas  públicas  de  España,  su  demanda  en 
nuestro  país  será  enorme.  Muchas  veces  nos  ha  ocu- 
rrido que  uno  de  los  modos  de  implantar  esta  industria 
en  España,  sería  que  el  Gobierno  asegurase  á  la  prime- 
ra fábrica  que  se  estableciera  adquirir  á  su  precio  de 
tarifa  todas  las  máquinas  que  se  compren  para  el  ser- 
vicio del  Estado  en  un  período  de  quince  años. 

La  construcción  de  máquinas  de  escribir,  por  su 
índole  en  muchas  de  sus  partes,  pudiera  ser  una  in- 
dustria femenina,  de  las  que  tan  necesitada  se  halla 
nuestra  patria  para  dar  independencia  á  muchas  mu- 
jeres desamparadas. 

Sociedad  de  electricidad  á  domicilio  por  los  mo- 
tores de  gas  ó  de  petróleo.  —  Con  este  nombre,  tradu- 
cido al  francés  por  supuesto,  se  ha  establecido  en  Bru- 
selas una  Sociedad  con  un  millón  de  francos  de  capital 
para  ocuparse  de  un  modo  general  de  todo  lo  que,  bajo 
cualquier  forma,  interese  á  la  industria  de  la  electrici- 
dad ó  se  relacione  con  la  de  motores  de  gas  ó  de  pe- 
tróleo. 

El  capital  nos  parece  escaso  para  el  ancho  campo 
que  puede  explotarse. 

Ferrocarril  eléctrico  de  vía  ancha.  — Se  encuen- 
tra en  construcción  un  ferrocarril  eléctrico  de  vía 
ancha  desde  Mons  á  Boussu,  en  Bélgica,  que  se  encon- 
trará dispuesto  á  inaugurarse  en  Septiembre  de  1898 
La  línea  pertenecerá  á  la  red  del  Estado  Belga. 

Tranvía  eléctrico  de  Segovia  á  San  Ildefonso.  — 

El  concesionario  del  tranvía  eléctrico  de  Segovia  á  San 
Ildefonso  ha  solicitado  del  Ministerio  de  Fomento  una 
prórroga  de  dos  años  para  llevar  á  cabo  el  objeto  de  su 
concesión. 

Como  para  ejecutar  las  obras  sobra  con  seis  meses, 
teniendo  dinero  para  ello,  creemos  que  el  ministro  debe 
negarla  prórroga,  pues  el  hecho  de  pedirla  significa 
que  el  concesionario  pertenece  á  la  clase  de  estorbos, 
para  que  caigan  estos  negocios  en  manos  de  los  que 
puedan  "hacerlo.  De  sobra  hay  capitalistas  que  los 
harían,  sin  los  recargos  que  producen  en  estas  empre- 
sas los  que  sólo  ponen  en  ellas  la  osadía  de  solicitar 
una  concesión  sin  contar  con  elementos  para  utili- 
zarla. 

Los  ministros  de  Fomento  que  quieran  fomentar 
este  género  de  obras,  deben  tratar  de  eliminar  esa  po- 
lilla de  concesionarios  estorbosos,  exigiendo  con  rigor 
el  cumplimiento  de  los  plazos  aceptados. 
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BASES  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA 

DE  VEHÍCULOS  MECÁNICOS 

El  objeto  de  la  Sociedad  Cooperativa  es  propagar  el 
uso  de  los  vehículos  mecánicos  en  España,  especialmen- 
te los  eléctricos,  dando  á  conocer  cuanto  se  relacione  con 
su  construcción  y  explotación,  áfin  de  que  lleguen  á  ser 
industria  exclusivamente  nacional. 

Los  socios  pagarán  una  cuota  de  entrada  de  100  pe- 
setas y  una  mensual  de  5  pesetas.  La  cuota  de  entrada 
se  pagará  desde  luego  ó  en  plazos  á  voluntad  de  los 
socios. 

Las  cuotas  de  entrada  se  destinarán  exclusivamente 
á  la  compra  de  carruajes  para  alquilar  y  á  talleres  de 
construcción  y  reparación,  y  todas  las  utilidades  que 
éstos  produzcan  se  acumularán,  de  modo  que  las  cuotas 
de  entrada  subsistan  siempre  íntegras. 

Los  socios  tendrán  preferencia  para  el  uso  de  los  ca- 
rruajes, y  cuando  haya  talleres,  las  reparaciones  de 
los  carruajes  de  los  socios  que  lo  tengan  propio  se  harán 
al  coste,  y  no  se  venderán  carruajes  á  personas  extrañas 
á  la  Sociedad  mientras  haya  pedidos  de  socios. 

Las  cuotas  mensuales  se  destinan  á  la  propaganda, 
haciendo  viajar  carruajes  por  el  país,  publicando  un  ór- 
gano de  la  Sociedad,  haciendo  ensayos  de  todas  espe- 
cies, de  modo  que  mientras  el  fondo  de  las  cuotas  de 
entrada  debe  conservarse  integro  y  en  crecimiento,  los 
ingresos  de  las  cuotas  mensuales  se  gasten  en  beneficio 
de  la  propaganda  de  la  idea  y  en  todo  lo  que  conduzca  á 
facilitar  la  formación  de  la  gran  Sociedad  anónima. 

Cuando  por  los  trabajos  de  la  Sociedad  Cooperativa 
resulte  suficientemente  demostrado  que  se  puede  fun- 
dar un  negocio  grande  y  lucrativo  en  la  construcción  y 
explotación  de  los  vehículos  mecánicos,  la  Sociedad 
Cooperativa  se  convertirá  en  anónima,  y  el  capital  acu- 
mulado por  aquélla  se  convertirá  en  acciones  de  ésta, 
que  pertenecerán  á  los  que  sean  socios  de  la  Coopera- 
tiva al  hacerse  la  conversión. 

Además,  los  socios  de  la  Cooperativa  tendrán  dere- 
cho á  suscribir  la  proporción  que  les  corresponda  en 
las  acciones  de  la  anónima  en  proporción  del  tiempo 
que  hubiesen  sido  socios,  y  sólo  se  ofrecerán  al  público 
las  acciones  de  los  socios  que  no  ifsen  de  su  derecho. 

El  fundador  de  la  Sociedad  Cooperativa,  D.  Juan 
Gómez  Hemas,  será  el  administrador  de  ésta  con  un 
derecho  al  10  por  100  de  ios  ingresos  por  cuotas  y  5  por 
100  por  alquileres,  siendo  de  su  cuenta  los  gastos  de 
contabilidad  y  oficinas. 

Cuando  llegue  á  convertirse  la  Sociedad  Cooperati- 
va en  anónima,  el  1U  por  100  de  ks  acciones  liberadas 
que  reciba  aquélla  corresponderán  al  fundador;  pero  no 
conservará  ninguna  clase  de  derechos  administrativo  ni 
directivo  en  la  Sociedad  anónima,  la  cual  nombrará  li- 
bremente sus  administradores,  gerente  y  demás. 

La  Sociedad  Cooperativa  tendrá  una  Junta  inspec- 
tora, compuesta  de  cinco  socios,  que  desempeñará  la 
más  alta  dirección  de  la  Sociedad,  y  corresponderá  á  la 
Junta  general  de  los  socios  el  acordar  la  conversión  de 
la  Sociedad  Cooperativa  en  anónima. 

La  Sociedad  dará  la  mayor  publicidad  á  sus  cuen- 
tas de  propaganda  y  de  explotación. 

Las  oficinas  provisionales  se  hallan  en  la  calle  de 
Villalar,  3,  bajo,  adonde  se  enviarán  todas  las  comuni- 
caciones y  se  encontrará  quien  dé  informes  de  doce  á 
cinco  todos  los  días. 


EXPLICACIONES  SOBRE  LA  MARCHA 

DE  LA  NUEVA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Las  bases  de  la  nueva  Sociedad,  que  anteceden,  dan 
una  idea  bastante  aproximada  de  ,cuál  debe  ser  la 
marcha  que  conviene  seguir  en  esta  nueva  época  para 
que  no  suceda  lo  que  en  la  anterior.  En  aquélla  se 
creyó  lo  mejor  precipitar  las  cosas,  y  antes  de  contar 
con  muchos  socios  se  había  decidido  ya  la  primer  com- 
pra y  se  encontraba  en  Madrid  el  carruaje  Benz,  que 
tan  mal  resultado  dió  y  que  fué  causa  de  que  se  des- 
animaran los  socios,  y  que  la  liberalidad  del  adminis- 
trador en  no  ser  exigente  para  los  cobros  desconcertara 
la  marcha  de  la  Sociedad  al  punto  de  hacer  imposible 
su  existencia. 

En  esta  nueva  época  hay  que  proceder  de  distinta 
manera,  y  ningún  esfuerzo  extraordinario  deberá  ha- 
cerse para  ganar  tiempo  á  costa  de  perder  estabilidad. 
El  exceso  de  iniciativa  del  administrador  dió  lugar  á 
que  los  socios  que  más  interés  tenían  en  el  adelanto  de 
la  cuestión  se  creyeran  dispensados  de  hacer  esfuerzo 
alguno  por  el  progreso  de  la  Sociedad,  puesto  que  todo 
se  hacía  sin  esto.  En  la  nueva  forma  de  organización  la 
Sociedad  no  dispondrá  de  otros  fondos  que  de  los  ingre- 
sados por  los  socios,  y  de  aquí  que  los  que  tomen  ver- 
dadero interés  en  que  la  Sociedad  realice  sus  fines, 
verán  la  necesidad  de  atraer  cada  vez  más  socios,  é  in- 
ducirán á  sus  amigos  y  conocidos  á  figurar  como  tales. 

En  la  época  anterior,  la  marcha  de  la  Sociedad  esta- 
ba fundada  en  las  pequeñas  cuotas  mensuales  de  mu- 
chos socios;  en  ésta,  por  el  contrario,  el  éxito  de  la  So- 
ciedad se  debe  fundar  en  las  primeras  200  cuotas  de 
entrada  de  100  pesetas,  pagadas  con  más  ó  menos  cele- 
ridad á  voluntad  de  los  socios,  pero  pagadas  con  abso- 
luta seguridad.  Si  es  una  cuota  de  entrada  que  á  algu- 
nos les  puede  parecer  fuerte,  debe  tenerse  en  cuenta 
que  no  es  un  gasto  definitivo,  sino,  por  el  contrario, 
una  imposición  que  está  llamada,  no  sólo  á  conservar- 
se íntegra  siempre  y  al  cabo  á  devolverse,  sino  además 
á  crecer  en  una  proporción  que  no  sería  formal  el  que- 
rerla establecer  ahora;  pero  de  seguro  al  devolver  las 
cuotas  de  entrada  será  con  considerable  aumento.  El 
primer  paso  en  el  terreno  práctico  lo  dará  ahora  la  So- 
ciedad cuando  cuente  con  200  socios  que  hayan  pagado 
su  cuota  de  entrada.  Entonces  se  traerá  el  primer  ca  - 
rruaje,  y  éste  será  de  una  clase  que  puedan  usarlo  las 
señoras,  pues  precisamente  una  de  las  causas  de  fraca- 
so de  las  primeras  tentativas  de  la  Sociedad  para  hacer 
conocer  en  Madrid  y  Barcelona  los  vehículos  mecánicos, 
fué  el  no  poder  pedir  el  apoyo  de  la  Sociedad  al  bello 
sexo  por  no  poder  presentar  otro  vehículo,  sino  uno  de 
las  malas  condiciones  del  Benz,  para  que  lo  ensayaran 
las  señoras. 
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El  primer  carruaje  de  la  Sociedad  reconstituida  será 
una  Victoria  de  forma  elegante  y  con  las  mejores  con- 
diciones que  dé  de  sí  la  época  en  que  se  adquiera.  Hoy 
se  puede  decir  que  están  tan  perfeccionados  los  moto- 
res eléctricos  y  los  órganos  de  impulsión  y  freno,  que 
no  hay  el  menor  temor  de  i|ue  un  carruaje  eléctrico  de 
ahora  deje  de  funcionar  por  muchos  años,  sin  otra  alte- 
ración que  cambiar  unos  acumuladores  por  otros  mejo- 
res á  medida  que  éstos  se  perfeccionen;  y  desde  el  punto 
de  vista  de  la  utilización  indefinida  del  mismo  carrua- 
je, lo  de  menos  importancia  son  los  acumuladores, 
puesto  que  la  vida  de  éstos  será  en  todo  caso  limitada. 

Esperamos  que  estas  explicaciones  contribuyan  á 
que  la  nueva  Sociedad  de  Vehículos  Mecánicos  encuen- 
tre el  merecido  apoyo  en  todas  las  clases. 

El  Administrador  general. 

 — 

El  coste  de  explotación  de  los  trenes  Scotte. 


Un  tren  Scotte  se  compone  de  un  carruaje  con 
motor  de  vapor  para  explotarlo  en  carreras  fijas  por 
asientos,  arrastrando  otro  carruaje.  Además  de  las 
personas  puede  llevar  sus  equipajes.  El  tren  pesa  vacío 
5.980  kilogramos,  y  listo  para  la  marcha  con  el  agua, 
carbón,  maquinista,  fogonero  y  accesorios,  7.000,  y  el 
peso  de  pago  será  2.500  kilogramos,  ó  sea  un  total 
de  9.500.  Para  calcular  el  coste  de  explotación  se  parte 
de  un  recorrido  diario  de  105  kilómetros,  pudiendo 
andar  12  kilómetros  por  hora  á  nivel  y  6  kilómetros  en 
las  pendientes  fuertes. 

El  valor  del  carruaje  con  motor  es  22.000  francos,  y 
el  arrastrado  por  éste  4.000. 

Los  gastos  diarios  fijos,  independientes  de  la  carga, 
son  los  siguientes: 

Francos. 


Material:  interés,  amortización  y  conserva- 
ción del  mismo   18,20 

Personal:  un  mecánico,  un  fogonero  y  un 

guardafreno   16,00 

Varios :  astillas  para  «ncender,  trapos,  etc.  .  4,85 

Gastos  generales   3,80 


42,95 


Los  gastos  variables  según  la  carga,  unidos  á  los 
fijos,  resultan  por  viajero  y  kilómetro  con  equipaje  ó  el 
equivalente  de  100  kilogramos  de  carga: 

Francos. 


A  media  carga  0,070 

A  dos  tercios  de  carga   0,056 

A  carga  completa  0,025 

El  precio  de  coste  del  viajero  y  kilómetro  sin  equi- 
paje es  el  siguiente: 

Francos. 

A  media  carga  0,56 

A  dos  tercios  de  carga.  0,26 

A  carga  entera   0,18 


Estas  cifras  tienen  la  ventaja  de  estar  ya  compro- 
badas por  la  experiencia  de  muchos  .meses,  y  no  repre- 
sentar, por  lo  tanto,  cálculos,  sino  hechos. 

El  coste  de  2  céntimos  por  pasajero  y  kilómetro 
como  mínimo  y  el  probable  de  3  como  término  medio, 
es,  sin  duda,  más  alio  que  el  de  los  ferrocarriles;  pero 


el  hecho  es  que  éstos  hacen  pagar  un  término  medio 
notablemente  superior.  Al  parecer,  5  céntimos  de  pe- 
seta por  persona  y  kilómetro  ó  por  100  kilogramos  de 
mensajerías,  dará  buenas  utilidades  en  todos  los  países 
de  Europa;  pero  en  donde  esas  líneas  regulares  resul- 
ten un  negocio  de  alguna  importancia,  pronto  se  susti- 
tuirán por  ferrocarriles  económicos  ó  tranvías  eléctri- 
cos para  buscar  mayor  rapidez,  ó  más  frecuencia  de 
viajes.  Por  esto  creemos  que  en  las  líneas  que  se  mon- 
ten hay  que  tener  muy  en  cuenta  una  rápida  amortiza- 
ción del  capital. 

En  España,  mientras  no  existan  aquí  talleres  de 
construcción  muy  en  grande,  el  capital  será  tanto  ma- 
yor cuanto  que  hemos  de  contar  con  que  en  muy  pocos 
casos  se  podrán  establecer  tarifas  inferiores  á  10  cén- 
timos por  persona  y  kilómetro. 

Estas  diferencias  son  las  que  deben  considerar  las 
personas  que  calculen  si  les  conviene  ó  no  favorecer  la 
existencia  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos  Seguramente  cuando  los  carruajes  cuesten 
aquí  lo  que  costarán  en  Francia,  5  céntimos  por  perso- 
na y  kilómetro  será  el  precio  corriente;  entretanto,  si 
se  hacen  las  primeras  líneas  con  carruajes  importados 
ó  mal  construidos,  hay  que  contar  con  el  precio  de  10 
céntimos  por  persona  y  kilómetro. 

Es  de  advertir  que  lo  que  hacen  hoy  los  trenes  Scotte 
es  muy  poco  probable  que  experimente,  en  cuanto  al 
coste  de  explotación,  diferencias  sensibles  en  baja. 

La  Compañía  ttencral  de  Tracción.— Esta  Com- 
pañía, sucesora  de  la  Compañía  General  de  Tracción  y 
Electricidad,  que  se  fundó  en  Enero  de  1896  con  5  mi- 
llones de  francos  de  capital,  al  variar  de  nombre  en  Di- 
ciembre del  mismo  año,  elevó  su  capital  á  17.500.000 
francos,  y  posteriormente  hasta  20  millones  en  200.000 
acciones  de  100  francos. 

El  objeto  de  la  Sociedad  es  la  tracción,  pero  en  un 
sentido  tan  lato,  que  puede  hacer  toda  clase  de  opera- 
ciones, y  la  tracción  en  todas  las  formas  y  por  todos  los 
medios.  En  el  día  cuenta  con  la  red  eléctrica  de  Rainey 
á  Montfermeil,  de  Enghien-Montmorency,  de  Alejan- 
dría (Egipto),  Tervueren,  en  Bélgica,  y  construye  la  de 
Montpellier.  Aun  cuando  el  capital  parece  grande,  si  se 
tiene  en  cuenta  lo  mucho  que  hay  que  hacer  aún  para 
completar  y  perfeccionar  los  medios  de  comunicación 
en  Europa,  se  cae  en  la  cuenta  de  que  los  20  millones 
son  una  gota  de  agua  en  el  mar. 

El  progreso  en  las  bicicletas.  —  La  Exposición 
anual  de  velocípedos,  que  hace  el  núm.  21  de  las  orga- 
nizadas por  el  Stanletj-Club,  deja,  por  ahora,  resuelto 
en  favor  del  movimiento  por  engrane  en  vez  de  cade- 
na, el  problema  presentado  en  la  del  año  anterior.  La 
Compañía  Pope,  en  su  bicicleta  Columbia,  y  otros  va- 
rios fabricantes  de  las  que  aparecen  sin  cadenas,  de- 
claran que  han  hecho  pruebas  de  todos  góneros,  que 
deciden  la  cuestión  en  contra  de  las  cadenas  desde  to- 
dos los  puntos  de  vista.  Cuando  menos,  parece  induda- 
ble que  el  nuevo  sistema  de  impulsar  las  bicicletas 
estará  de  moda  durante  el  próximo  año  Nos  llama  la 
atención  que  en  el  concurso  citado  no  haya  aparecido 
aún  la  bicicleta  Abrahamson-Roxendorff,  que  tenemos 
entendido  ha  llegado  ya  á  un  estado  de  perfección,  que 
ofrece  muchas  ventajas.  Pronto,  nos  dicen,  se  presen- 
tará en  Madrid  un  modelo  de  la  misma. 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suseriptorcs  de  la  REVISTA  Mr- 
nrra,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  1H  al  año  en  España,  y  francos  2ó  en 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  16  de  Enero  de  1898. 


ALUMBRADO  PÚBLICO  DE  MADRID 


Nos  duele  tener  que  señalar  un  mal  proyecto  que 
parece  realizará  el  Ayuntamiento  de  Madrid  en  mate- 
ria de  alumbrado  público;  porque  como  creemos  que 
estamos  en  una  época  de  administración  municipal  de 
buena  fe.  quisiéramos  sólo  tener  plácemes  para  todos 
los  proyectos,  como  los  tenemos  parala  mayoría  de  los 
que  conoce  el  público.  Un  señor  concejal  propone  una 
instalación  de  grandes  focos  eléctricos  en  la  calle  de 
Bailén  y  Cuesta  de  San  Vicente,  además  del  alumbra- 
do de  gas  que  existe.  Sentimos  decir  que  es  un  pésimo 
proyecto  desde  todos  los  puntos  de  vista.  La  reforma 
primera  que  necesita  el  alumbrado  de  Madrid,  no  en 
ese  punto  sino  absolutamente  en  todos,  es  convertir 
desde  el  primero  hasta  el  último  de  los  faroles  de  gas 
actuales  en  luces  de  gas  incandescente,  lo  cual  signi- 
fica multiplicar  la  luz  por  cuatro  ó  por  seis,  sin  mayor 
gasto  y  aun  ahorrando  algo  de  lo  que  cuesta  hoy  si  se 
acepta,  como  debe  hacerse  mientras  más  pronto  mejor, 
la  novación  del  contrato  de  gas  propuesto  por  la  Em- 
presa. Si  haciendo  esto  hay  algún  lugar  que  no  resulte 
aún  bastante  alumbrado,  como  se  considera  el  trayec- 
to para  el  cual  se  pide  el  primer  alumbrado  eléctrico 
en  la  vía  pública,  lo  que  se  debe  hacer  es  aumentar 
los  mecheros  incandescentes  dentro  del  mismo  farol  ó 
aumentar  el  número  de  faroles. 

No  se  entienda  por  esto  que  condenamos  el  alum- 
brado eléctrico  de  arco  para  la  vía  pública  de  Madrid 
en  ciertas  y  determinadas  vías;  pero  decimos  muy  cla- 
ro y  muy  sin  titabear  que  cuando  llegue  el  caso  de 
alumbrar  con  focos  de  arco  voltaico  algunos  lugares 
de  Madrid,  el  Ayuntamiento  habrá  de  hacer  esto  con 
instalaciones  propias,  por  una  razón  muy  sencilla.  Las 
centrales  de  Madrid  hacen  pagar  la  electricidad  á  unos 
precios  desatinados,  y  los  particulares,  cada  uno  de 
por  sí  es  un  consumidor  demasiado  pequeño  para  po- 
derse defender;  pero  el  Ayuntamiento,  si  instala  siquie- 
ra 100  lámparas  de  arco,  será  un  consumidor  demasia- 
do grande  para  someterse  á  los  precios  que  rigen  ni 
á  otros  infinitamente  más  bajos,  y  si  el  Ayuntamiento 
está  bien  aconsejado,  podrá  hacer  300  arcos  voltaicos 
conlo  quele  costarían  100  si  ha  de  comprar  la  corriente 
á  las  centrales.  Á  nosotros  no  nos  duelen  prendas  en 
estas  cuestiones  que  representan  progreso,  y,  por  lo 
tanto,  vamos  á  tratar  la  cuestión  con  cifras. 

Los  desgraciados  vecinos  de  Madrid,  condenados 
por  indolencia  á  pagarlo  todo  caro,  pagamos  la  elec- 
tricidad á  110  céntimos  los  1.000  watts,  y  si  las  Empre 
sas  no  ganan  el  40  ó  el  50  por  100  al  capital,  ellas  y 
nosotros  sabemos  el  porqué.  Ya  suponemos  que  cuan- 
do se  trate  de  suministrar  corriente  al  Ayuntamiento 
se  le  venderá  el  favor,  por  ser  gran  consumidor,  de 


ofrecerle  la  corriente  á  80,  tal  vez  á  70;  ¡bien  pueden! 
Pero  es  el  caso,  que  si  el  Ayuntamiento  se  sabe  mon- 
tar para  producirse  su  corriente,  la  obtendrá  al  coste 
primo  de  7  á  8  céntimos,  y  al  coste  de  15  céntimos  aun 
cuando  pague  un  interés  de  8  por  100  sobre  el  dinero 
que  tome  prestado  para  hacer  su  instalación.  No  sólo 
por  cuestión  de  economía  del  alumbrado,  sino  por  otras 
muchas  razones  de  más  vuelo,  interesa  sobremanera 
que  se  acaben  en  Madrid  las  mixtificaciones  sobre  el 
coste  de  la  corriente  eléctrica,  y  el  Ayuntamiento  hará 
un  gran  servicio  al  vecindario  demostrando  la  verdad 
con  motivo  de  aprovechar  la  ocasión  que  le  presenta- 
rá la  conveniencia,  no  urgente,  de  alumbrar  á  giorno 
alguna  parte  de  la  capital. 

Resumen  :  por  hoy,  la  marcha  razonable  en  materia 
de  alumbrado  para  la  vía  pública  de  Madrid  es: 

1.  °  Llegar  á  la  modificación  del  contrato  con  la 
Madrileña. 

2.  "  Establecer  el  mechero  incandescente  en  todos 
y  cada  uno  de  los  faroles  en  que  hoy  se  hace  tan  mal 
aprovechamiento  del  gas  que  consumen,  pues  con 
ose  cambio  darán  mucha  más  luz  consumiendo  aún  lo 
bastante  menos  para  compensar  el  coste  de  la  reno- 
vación de  los  manguitos. 

3.  °  Estudiar  los  lugares  en  que  convenga  una  pro- 
fusión de  alumbrado  por  focos  voltaicos  para  hacer 
instalaciones  propias  del  sistema  más  adelantado  y 
completo,  á  fin  de  obtener  Ja  corriente  al  coste  primo 
de  7  céntimos  por  1.000  watts  y  15  coste  completo. 

Ya  comprendemos  que  los  que  están  diciendo  y  ha- 
ciendo lo  que  les  conviene  para  mixtificar  el  coste  de 
la  corriente,  pondrán  el  grito  en  el  cielo  al  leer  nues- 
tro leal  consejo  al  Municipio  de  Madrid;  pero  siempre 
hemos  dicho  que  nosotros  no  escribimos  para  el  pú- 
blico para  pasar  el  tiempo,  sino  con  el  propósito  y  de- 
seo de  contribuir  al  bien  general. 

.1.  G.  II. 


Movimiento  de  la  población  en  Cádiz.  —  Duran- 
te 1897  las  defunciones  en  Cádiz  han  sido  2.567  y  los 
nacimientos  2.037,  lo  cual  da  una  cifra  contra  la  pobla- 
ción de  530.  No  creemos  que  se  necesiten  otros  argu- 
mentos para  abogar  en  favor  de  la  construcción  del 
alcantarillado  en  aquella  población.  En  buenas  condi- 
ciones higiénicas,  en  vez  de  una  cifra  contraria  de  530, 
debería  haber  una  favorable  al  menos  de  1.000.  No 
creemos  que  toda  la  mala  situación  se  deba  al  mal  al- 
cantarillado, pero  no  debe  ser  pequeña  la  parte  que  le 
corresponda,  y  cuando  menos  su  reforma  [radical  es 
una  de  las  medidas  necesarias  para  hacer  ícente  á  tan 
poco  halagüeño  estado. 


TRES  INVENTOS  ÚTILES  DESCONOCIDOS  EN  ESPAÑA  l 


No  pretendemos  dar  cuenta  de  numerosos  inventos  j 
útiles  que  son  desconocidos  en  España  hasta  ahora;  \ 
pero  hoy  nos  ocurre  hablar  de  tres  distintos,  que  ya  , 
deberían  ser  empleados,  y  que  seguramente  se  darán  á 
conocer  quizás  sóJo  por  el  hecho  de  mencionar  nosotros 
su  existencia. 

Es  uno  de  ellos  los  huevos  cristalizados.  Estos  son 
huevos  completamente  frescos,  que  se  extraen  de  la 
cáscara  y  se  desecan  después,  conservándose  por  ese 
medio  largo  tiempo  para  todos  los  usos  culinarios  en 
perfecto  estado.  Hay  una  inmensa  Compañía  en  los  Es- 
tados Unidos  que  se  titula  C.  Fred  La  Moni  Egg  C.'\  con 
domicilio  en  San  Luis,  M  Óv  que  produce  estos  huevos 
cristalizados  en  una  escala  inmensa,  y  que  los  vende 
en  barriles  de  110  kilogramos,  que  representan  1.000 
docenas  de  huevos  en  estado  fresco.  Para  la  exporta- 
ción se  envasan  en  latas  á  propósito. 

Como  los  huevos  en  los  Estados  Unidos  se  deben  pro- 
ducir en  el  campo  á  los  precios  extremadamente  bajos, 
que  correspondan  á  trigo  á  12  ó  15  reales  la  fanega  y 
maíz  á  8  ó  10,  esto  es,  de  7  á  9  pesetas  los  100  kilogra-  j 
mos  de  trigo,  y  de  5  á  (i  los  100  kilogramos  de  maíz, 
claro  es  que  pueden  llegar  aquí  los  huevos  cristalizados 
á  un  precio  extremadamente  reducido. 

Otra  invención,  de  los  Estados  Unidos  también,  de 
un  género  muy  distinto,  es  las  cajas  de  dinero  para  las  ' 
tiendas;  son  unas  cajas  en  que,  automáticamente,  se 
lleva  la  cuenta  de  lo  que  contienen,  y  se  arreglan  para 
cualquier  clase  de  moneda.  Hay  muchos  sistemas  que 
hacen  más  ó  menos  número  de  operaciones,  y  tienen 
gran  ventaja  para  vigilar  la  conducta  y  capacidad  de 
los  dependientes  de  las  tiendas. 

La  que  creemos  que  se  debiera  ensayar  en  España 
es  la  de  Hallicood  Cash  Register  Cómpamj,  Colombus, 
Ohio.  Creemos  que  las  dos  invenciones  á  que  nos  refe- 
rimos pertenecen  al  género  de  los  tranvías  eléctricos  y 
máquinas  de  escribir,  invenciones  en  las  cuales  se  em- 
pieza por  no  creer,  para  al  fin  adoptarlas  con  fruición. 

Detestemos  políticamente  todo  lo  que  merezcan  á 
los  Estados  Unidos,  pero  que  no  influya  esto  en  tomar 
"  de  ellos  lo  que  produzca  comodidad,  salud  y  satisfac- 
ciones. 

La  tercera  de  las  invenciones  que  aún  no  han  llega- 
do á  España,  no  es  ya  americana,  es  inglesa;  hace 
quizás  año  y  medio  ó  dos  años  que  tenemos  noticias  de 
ella,  pero  hasta  ahora  no  se  puede  decir  que  se  ha  afir- 
mado. Es  un  modo  automático  de  pintar  por  una  es- 
pecie de  chorro  de  pintura,  que  sale  forzado  por  una 
boquilla;  con  decir  que  un  hombre  hace  por  este  medio 
seis  veces  más  trabajo  que  el  más  hábil  pintor  de  bro- 
cha, creemos  que  no  hay  más  que  decir  respecto  á  su 
conveniencia  desde  el  punto  de  vista  del  coste;  en 
cuanto  á  la  calidad  del  trabajo,  sólo  diremos  que  una 
de  las  mayores  Empresas  de  ferrocarril  de  Inglaterra 
hace  u^o  de  este  sistema  para  pintar  sus  coches,  y 
sabido  es  que  allí  no  se  aguantan  las  chapucerías  que 
se  usan  aquí  para  estos  y  otros  trabajos,  por  manera 
que  el  hecho  de  emplearse  para  ese  caso  es  garantía  de 
su  calidad,  además  de  la  economía. 

De  esta  invención  no  tenemos  manera  de  poner  á 
nuestros  industriales  en  camino  de  utilizarla,  porque 
no  conocemos  su  nombre  ni  dirección  de  los  construc- 
tores de  los  aparatos. 
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La  I  'ompañia  del  alumbrado  ¡neamleseeute  por 

el  jsas.  —  En  el  prospecto  de  esa  gran  Compañía  se 
dan  algunos  datos  interesantes,  que  hacen  creer  que  su 
negocio  puede  ser  aún  excelente.  Dice  que  sólo  en 
Inglaterra  se  calcula  que  hay  200  millones  de  mecheros 
de  gas,  y  como  de  éstos  los  que  se  emplean  con  incan- 
descencia son  sólo  2  millones,  el  negocio  actual  en  In- 
glaterra es  susceptible  de  grandísimo  aumento,  99 
por  1. 

Otra  razón,  y  también  parece  poderosa  para  el  in- 
cremento de  la  venta  de  manguitos,  es  que  en  breve  se 
pondrán  á  la  venta  los  manguitos  para  emplearlos  por 
incandescencia  con  petróleo, que  será  un  alumbrado  en 
Inglaterra  extremadamente  barato,  aun  comparado 
con  el  gas. 

Como  la  invención  de  los  encendedores  automáticos 
del  gas  con  los  mecheros  incandescentes  es  tan  nueA'a, 
sin  duda  por  esto  no  se  hace  mención  del  influjo  que 
puede  tener  en  la  venta  de  los  manguitos. 

Hatos  importante*  solire  pavimentos.  —  En  una 

discusión  de  tres  días  sobre  la  tracción  eléctrica  por 
acumuladores,  que,  aunque  interesante  desde  cierto 
punto  de  vista,  tenemos  razones  para  creer  que  pierde 
interés  de  actualidad  mientras  no  se  sepan  los  resulta- 
dos definitivos  de  dos  ó  tres  nuevos  sistemas  que  están 
sometidos  á  ensayo  estos  días,  encontramos  los  datos 
comparativos  siguientes  de  las  resistencias  que  á  la 
tracción  oponen  los  distintos  sistemas  de  pavimentos 
en  diversos  estados  del  piso;  esto  es,  seco,  pastoso  y 
mojado: 

Asfalto   22  —  23  —  22. 

Entarugado   22  —  31  —  36. 

Firme  <le  carretera,  bueno   52  —  51  —  49. 

Idem  id.,  malo   97  —  57  —  52. 

Estos  datos,  obtenidos  con  paciente  investigación 
por  Mr.  Wythe  Smith,  deberían  estamparse  en  cifras 
de  á  metro  frente  al  sillón  en  que  se  sentaran  todos  los 
concejales  que  hayan  de  influir  en  los  pavimentos  de 
las  vías  públicas  de  las  ciudades  de  España,  pues  por 
más  que  el  porvenir  cercano  de  los  automóviles  pueda 
ser  dudoso  para  muchos  espíritus  poco  progresivos,  el 
hecho  es  que,  aun  sin  contar  con  ellos,  sería  una  lás- 
tima renovar  los  pavimentos  de  la  vía  pública  sin  tener 
en  cuenta  resultados  tan  favorables  al  asfaltado.  Por 
fin  se  cree  que  se  va  á  hacer  un  ensayo  en  grande  en 
Madrid.  Lo  que  se  ha  tardado  en  resolverlo  es  lo  único 
lamentable,  y  no  hay  palabras  con  que  alabar  la  ener- 
gía del  actual  alcalde  de  Madrid,  que  en  tan  poco 
tiempo  ha  dado  solución  á  un  asunto  pendiente  desde 
hace  años,  y  sin  trazas  de  resolverse  pronto. 

Las  calles  del  Arenal,  Preciados  y  Mayor  se  asfalta- 
rán, y  en  la  Puerta  del  Sol  se  aplicará  el  pavimento  de 
corcho. 

Con  el  principio  de  este  párrafo  ya  queda  dicho  el 
mérito  relativo  por  lo  que  hace  á  la  resistencia  á  la 
tracción;  bueno  es  también  que  para  aclarar  todas  las 
dudas  se  haga  ahora  la  prueba  de  lo  que  dure  cada  uno 
de  los  dos  pavimentos,  que  deben  ser  los  exclusivos  del 
porvenir  en  las  calles  de  las  grandes  ciudades. 

Fábricas  eeiitrnles  de  aeetileno.  —  La  Compañía 
francesa  del  alumbrado  por  el  gas  acetileno  ha  inau- 
gurado el  servicio  por  fábricas  centrales  en  dos  pobla- 
ciones de  Francia;  la  una  en  Alzonne  (Aude),  y  la  otra 
en  Saurat  (Ariége). 
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Pocas  noticias  se  pueden  dar  hoy  del  estado  de  la 
organización  de  la.  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos,  por  encontrarse  el  trabajo  material  retra- 
sado por  la  época  del  año  en  que  nos  hallamos,  en  la 
cual  hay  ocupaciones  perentorias  para  todos  los  que 
estamos  en  actividad;  muy  pronto,  sin  embargo,  habrán 
recibido  la  circular  de  invitación  á  adherirse  á  la  Socie- 
dad todos  aquellos  que  por  más  ó  menos  tiempo  pertene- 
cieron á  la  anterior,  y  á  los  que  es  natural  sean  invita- 
dos, en  primer  término,  tanto  por  atención  como  por 
constar  ya  que  son  personas  que  comprendieron  antes, 
y  con  más  razón  comprenderán  ahora,  las  dos  razones 
que  deben  inclinar  á  formar  parte  de  esta  Sociedad  :  la 
una,  que  los  vehículos  mecánicos  son  una  nueva  con- 
quista de  la  Humanidad,  de  gran  alcance  para  lo  bueno 
y  lo  útil ;  y  la  segunda,  que  si  se  organizan  pronto  y 
bien  los  medios  de  que  nazca  del  empleo  de  los  auto- 
móviles una  nueva  y  grandiosa  industria  nacional  con 
exclusión  de  elementos  extranjeros,  se  habrá  hecho 
una  obra  patriótica  meritoria. 

Hoy  no  se  puede  esperar  todavía  que  todos  vean  en 
la  nueva  industria  que  se  inicia  una  de  aquellas  tan 
dignas  de  que  las  primeras  figuras  financieras  é  indus- 
triales del  país  miren  con  el  mismo  interés  que  Ja  Em- 
presa Transatlántica,  la  Arrendataria  Tabacalera,  la 
Unión  de  Explosivos  y  demás  grandes  Empresas  nacio- 
nales; pero  con  tal  de  que  un  número  reducido  de  per- 
sonas se  dé  cuenta  de  lo  mucho  que  puede  hacer  la 
Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos  para 
anticipar  la  época  en  que  los  grandes  capitalistas  con- 
sideren asunto  digno  de  su  posición  el  tomar  parte  en 
el  gran  negocio  que  se  prepara,  es  indudable  que  éste 
será  realizable  con  todas  las  condiciones  que  puedan 
conducir  á  un  éxito  completo. 

Hoy  sólo  nos  ocupamos  de  lograr  dar  el  primer 
paso  en  nuestra  organización:  reunir  200  adhesiones; 
no  puede  darse  aspiración  más  modesta. 

Mientras  más  pronto  se  logre  esto,  más  de  prisa  lle- 
garemos al  objeto. 

Sucesivamente,  la  invitación  á  tomar  parte  en  la  So- 
ciedad llegará  á  todas  las  personas  de  Madrid  y  de 
provincias  á  quienes  se  suponga  en  posición  de  coope- 
rar, pero  nadie  debe  esperar  á  recibir  esa  invitación 
para  suscribirse,  si  tiene  intención  de  hacerlo. 

Los  avisos  se  dirigen  á  la 
Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  mecánicos, 
\  ¡Halar,  3,  ISSadrid. 


Los  precios  elevados  de  los  carruajes  automóviles. 

Nuestra  misión  hoy  es  demostrar  la  conveniencia 
de  fomentar  nuestra  Sociedad  para  que  se  construya 
pronto  y  barato  en1  España.  Véase,  por  lo  que  hace  á 


los  precios  actuales,  lo  que  escribe  M.  Beguin  en  el  pe- 
riódico La  Locomotion  Automobile: 

«El  público  se  queja,  y  no  sin  razón,  de  los  precios 
elevados  de  los  automóviles,  que  hace  su  adquisición 
imposible  para  las  personas  de  mediana  posición;  los 
afortunados  que  actualmente  los  poseen  son,  en  efecto, 
casi  todos  ricos  desocupados  que  los  compran  sin  ocu- 
parse de  lo  que  cuestan,  que  abandonan  un  modelo  por 
otro,  miembros  del  Club  Automobile,  porque  es  de  buen 
tono  pertenecer  á  éste,  y  personas  inclinadas  más  bien 
á  que  los  precios  suban  que  á  que  bajen,  si  se  les  pido 
su  parecer. 

Es  bien  cierto  que  la  precipitación  poco  razonable 
de  esta  clase  de  personas,  no  muy  numerosas,  halaga 
mucho  á  los  fabricantes  franceses;  pero  es  preciso  re- 
conocer que  tiene  un  ladp  malo  (su  excusa  es  la  pasión 
por  la  Mecánica).  Por  este  lado  adverso  se  ha  abierto 
la  puerta  á  una  especulación  desenfrenada,  verdadero 
escándalo,  muy  perjudicial  á  una  industria  que  empie- 
za; así  sucede  que  un  carruaje  usado  se  vende  al  doble 
de  lo  que  costó  nuevo.  Cuando  esto  sucede,  no  hay  que 
admirarse  de  que  los  constructores  presenten  en  sus 
-catálogos  cifras  algo  exageradas.  Todos  ellos,  sin  ex- 
cepción, han  gastado  mucho  en  sus  ensayos,  y  lo  ade- 
lantado por  ellos  aprovecha  á  los  demás  tanto  como  á 
ellos  mismos.  Les  hace  falta,  por  lo  tanto,  amortizar 
cuanto  antes  las  sumas  enormes  que  han  puesto  en 
juego,  y  si  los  altos  precios  no  retraen  á  los  comprado- 
res, ¿qué  razón  hay  para  que  los  bajen? 

Hay  que  esperar  la  moderación  en  los  precios  de  la 
competencia  ¡  Ah!  Si  no  es  del  extranjero,  ¿dónde  ha- 
bremos de  encontrar  esa  concurrencia?  Sería  bien  aco- 
gida, por  lo  mismo  que  ha  tardado  tanto  en  presentarse. 
No  son  ya  solamente  los  desocupados  los  que  desean 
contar  con  carruajes  automóviles;  son  otras  clases 
más  interesantes:  los  que  trabajan,  los  negociantes, 
los  médicos,  los  representantes,  los  que  ofrecen  á  los 
fabricantes  de  automóviles  una  venta  inagotable,  sin 
contar  los  transportes  en  común  por  asientos 

Es  indudable  que  los  precios  bajarán,  y  si  la  fabri- 
cación francesa  sabe  sostener  su  rango  entre  los  con- 
currentes extranjeros,  el  público  en  general  tendrá 
probabilidad  de  obtener  buénos  carruajes  en  condicio- 
nes razonables,  y  no  se  verá  en  la  triste  alternativa  de 
prescindir  de  comprar  automóviles  por  lo  costosos,  ó 
de  comprar  máquinas  malas  hechas  en  el  extranjero 
y  que  se  ofrezcan  á  precios  irrisorios  por  lo  bajos.» 

Muevo  moior  de  iSollée.  —  Entre  los  constructores 
más  célebres  y  más  antiguos  de  automóviles  y  motores 
se  encuentra  la  familia  Bollée,  en  la  que  parece  que 
todos  nacen  mecánicos.  Se  dice  que  en  breve  presenta- 
rá un  motor  que  producirá  sensación  en  el  mundo  in- 
dustrial. 

Tratándose  de  este  nombre  puede  esperarse  con  in- 
terés la  publicación  del  hecho,  por  más  que  el  anticipar 
el  anuncio  sin  otras  aclaraciones  parece  indicar  que 
hay  algo  nuevo  pero  incompleto. 
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LOS  VEHÍCULOS  ELÉCTRICOS  EN  LOS  ESTADOS  UNIDOS 


El  corresponsal  en  Nueva  York  de  nuestro  colega 
londonense  The  Electrician,  dice  que  existe  en  los  Es- 
tados Unidos,  en  este  momento,  gran  actividad  en  el 
empleo  de  los  cat  ruajes  eléctricos,  así  por  particulares 
como  por  el  comercio.  Desde  hace  meses  se  ven  ca- 
rruajes eléctricos  de  alquiler  que  complacen  mucho  á 
los  que  los  emplean,  al  mismo  tiempo  que  dan  buenas 
utilidades  á  sus  empresarios.  El  primer  comercio  que 
ha  empleado  coches  de  repartir  mercancías  ha  sido  un 
gran  almacén  de  sederías  de  Chicago,  que  emplea  va- 
rios carruajes  eléctricos  para  el  reparto  de  sus  ventas 
en  la  ciudad.  Los  acumuladores  empleados  son  déla 
Amérécan  Eléetric  Vehicle  Cómpanij,  una  Compañía  de 
Chicago;  y  el  constructor  de  los  carruajes  dice  que  son 
75  por  100  más  ligeros  que  ningún  otro  de  los  cono- 
cidos, y  que  al  mismo  tiempo  que  tienen  más  capaci- 
dad kilométrica  son  muy  compactos.  El  equipo  eléctri- 
co de  estos  carruajes  consiste  en  41  acumuladores  con 
100  ampéres  de  capacidad  y  peso  de  13  libras  cada  uno 
(6  kilogramos  próximamente).  El  motor  es  de  3  ¿  caba- 
llos, de  4  polos  y  con  cubierta  á  prueba  de  humedad. 
La  transmisión  de  fuerza  está  preparada  para  tres  ve- 
locidades, que  son:  3,  9  y  18  kilómetros  por  hora,  y  se 
manejan  con  gran  facilidad  Se  completan  estos  infor- 
mes con  decir  que  en  circunstancias  favorables  un  ca 
rruaje  ha  recorrido  100  kilómetros  con  una  sola  carga 
en  los  acumuladores. 

No  podemos  dar  estas  noticias  sin  recomendar  á 
nuestros  lectores  que  desconfíen  de  su  exactitud,  espe- 
cialmente en  cuanto  á  la  carga  y  resultado  de  los  acu 
muladores.  Si  44  de  éstos,  de  peso  de  6  kilogramos,  pu- 
dieran mover  un  coche  de  repartir  cargado,  la  cuestión 
de  los  automóviles  eléctricos  estaría  resuelta  de  clavo 
pasado.  La  creemos  práctica  ya,  pero  no  al  punto  que  se 
presenta  desde  los  Estados  Unidos,  pues  lo  que  se  dice 
es  mucho  más  de  lo  necesario  para  excluir  por  com- 
pleto la  tracción  animal  de  toda  vía  pública;  por  más 
que  nosotros  creemos  que  á  eso  llegará  una  genera- 
ción que  aún  no  ha  nacido,  la  que  ahora  va  á  la  escue- 
la se  contentará  con  que  desaparezca  la  repugnante 
explotación  de  las  caballerías  de  trabajo,  pero  no  de- 
jará de  disfrutar  del  recreo  del  caballo  de  tiro  de  lujo. 

El  porveuir  del  caballo.  —  Se  dice  desde  hace  al- 
gún tiempo,  que  en  ciertas  localidades  de  los  Esta- 
dos Unidos,  especialmente  en  el  Oregón,  existen  gran- 
des yeguadas  abandonadas  por  sus  propietarios,  que 
no  saben  qué  hacer  de  los  animales. 

La  Reoue  Scientifique,  de  quien  reproducimos  la  no- 
ticia, se  lamenta  de  que  algunos  periódicos  han  puesto 
en  duda  la  exactitud  de  sus  informes  en  este  punto,  y 
aun  algunos  han  traspasado  los  límites  de  la  duda;  y  la 
Revista  citada  consigna  ahora  que  algunos  lectores  ex- 
tranjeros han  sido  menos  escépticos;  y  que  uno  de 
ellos  ha  escrito  á  la  Revista  Chasse  et  Peche  que  el  he- 
cho es  tan  cierto,  que  le  ha  permitido  organizar  un  im- 
portante negocio  de  carne  de  caballo  en  Holanda. 

Cada  diez  días  recibe  dicho  industrial  10.000  kilos  de 
carne  de  caballo  salada,  procedente  de  las  llanuras  de] 
Oregón.  Todos  los  cargamentos  se  venden  á  flote  casi 
totalmente  por.adelaritado,  y  demuestran  que  hay  salida 
para  todas  las  yeguadas  errantes  de  los  Estados  Uni- 
dos. Salida  que  seguirán  dentro  de  poco  muchos  caba- 


llos de  todos  los  países,  porque  los  rápidos  progresos 
de  la  tracción  mecánica  y  el  creciente  desarrollo  que 
adquieren  las  bicicletas  y  el  automovilismo,  no  podrán 
menos  de  reducir  considerablemente  la  utilización  del 

cuadrúpedo. 

En  el  Almanaque  de  La  Andalucía,  de  Sevilla,  de 
1880  ó  1881,  decíamos  que  probablemente  antes  de  fin 
de  siglo  se  prohibiría  el  paso  de  las  caballerías  en  la  vía 
pública. 

Cuando  los  automóviles  sean  más  que  los  carruajes 
arrastrados  por  caballerías,  por  higiene,  por  limpieza  y 
por  comodidad,  será  preciso  prohibir  los  últimos. 

Ya  se  ve  que  forzábamos  algo  la  nota,  pero  nos  pa- 
rece que  con  algunos  veinte  años  más  no  estábamos 
muy  lejos  de  la  verdad. 

Carril  «le  acero  en  las  carretel  as  —  En  los  Esta- 
dos Unidos  se  ha  creado  un  centro,  á  cuyo  frente  se  ha 
puesto  el  general  Roy  Stone,  dedicado  especialmente 
al  fomento  de  las  carreteras.  Entre  los  asuntos  de  que 
¡  se  ha  ocupado  recientemente  se  encuentra  el  del  esta- 
blecimiento de  carriles  en  las  carreteras,  según  un  sis- 
tema establecido  como  ensayo  en  tres  localidades  de 
tres  distintos  Estados.  Aun  cuando  este  sistema  se  su- 
pone sería  demasiado  caro  para  aplicarlo  de  un  modo 
general,  hay  casos  en  que  puede  ser  muy  útil,  y  el  ge- 
neral Stone,  para  una  línea  corta,  de  acuerdo  con  la 
fábrica  de  hierro  de  Cambria,  ha  establecido  un  siste- 
ma de  su  invención  de  carriles  de  acero,  cuyo  coste  es 
unas  10.000  pesetas  por  kilómetro.  El  carril  tiene  esta 
forma  n  pero  con  la  superficie  plana,  pesa  30  kilogra- 
mos por  metro,  y  el  an  cho  es  0,20,  con  un  grueso  de  1 
centímetro  próximamente.  Los  carriles  descansan  so- 
bre grava,  y  una  barra  conserva  la  separación  fija 
entre  ellos  ;  la  unión  de  unos  con  otros  es  la  parte  de 
la  invención  especial.  Naturalmente,  al  precio  del  ace- 
ro en  España,  costará  más  cada  kilómetro ;  pero  cono- 
cemos casos  de  transportes  en  que  seguramente  se  po- 
dría apelar  con  ventaja  á  este  medio  de  facilitarlo. 

Los  automóviles  para  servicio  público  en  Fran- 
cia. —  El  ministro  de  Obras  públicas  de  Francia  ha 
nombrado  una  Comisión  extraparlamentaria  para  es- 
tudiar la  cuestión  de  las  subvenciones  que  puedan  con- 
cederse á  las  líneas  de  automóviles  para  servicio  pú- 
blico. 

Forman  esta  Comisión :  M.  Colson,  consejero  de  Es- 
tado, que  la  preside;  Forrestier,  ingeniero  inspector  de 
Caminos;  Levy,  ingeniero  jefe  de  Minas;  Perouse,  inge- 
niero jefe  de  Caminos;  Huguet,  ingeniero  civil;  Hetier, 
ingeniero  inspector  de  los  tranvías  de  París,  y  los  di- 
putados Descubes  y  Deloncles. 

Se  nos  hace  extraño  que  se  piense  en  esas  subven- 
ciones, pues  parece  natural  que  donde  ese  género  de 
Empresas  no  se  puedan  mantener  por  sí  mismas  por 
sus  ingresos,  que  no  se  creen. 

Construcción  de  automóviles  en  Francia.  —  Para 

!  hacerse  cargo  del  movimiento  que  existe  en  Francia 
para  la  adquisición  de  automóviles,  podemos  decir  que 

j  cada  uno  de  los  principales  constructores  de  aquel 
país  puede  entregar  dos  carruajes  por  semana,  y  sin 
embargo  conocemos  una  casa  constructora  que  entre- 
ga ese  número  de  carruajes,  que  tiene  comprometidos 
todos  los  que  puede  hacer  en  el  año  1898,  y  aun  le  so- 
bran 11  para  el  de  18!)!). 
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Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  24  de  Enero  de  1898. 


Fracaso  amenazado  á  una  mejora  importante  en  Sevilla. 


Tenemos  el  disgusto  de  noticiar  que  la  útil  obra  que 
se  proponía  llevar  á  cabo  el  alcalde  de  Sevilla  de  abrir 
paso  por  el  barrio  de  Santa  Cruz,  desde  la  Catedral  al 
prado  de  San  Sebastián,  obra  que  debía  estar  hecha 
hace  muchísimos  años,  aconsejada  como  medida  hi- 
giénica y  para  comodidad  del  vecindario,  tropieza  con 
la  dificultad  de  que  no  se  puede  cortar  la  estorbosa 
huerta  del  Retiro,  que,  por  no  ser  de  propiedad  parti- 
cular, no  se  puede  expropiar,  como  sucedei  ía  si  lo  fue- 
ra, en  nombre  de  la  salubridad  ó  mejoras  locales. 

Las  causas  de  la  oposición  son  las  que  tienen  per- 
dido á  nuestro  país  Tener  la  vista  siempre  vuelta  al 
pasado,  cerrar  los  ojos  á  las  exigencias  del  presente, 
no  prever  el  porvenir,  posponiéndolo  todo,  suponiendo 
que  no  hay  mal  en  hacer  dentro  de  algunos  años  lo  que 
se  puede  hoy. 

Tan  luego  como  ha  llegado  á  nuestra  noticia  la  opo- 
sición creada,  nos  hemos  preguntado  á  nosotros  mis- 
mos qué  haríamos  en  el  caso  del  marqués  de  Paradas, 
y  hemos  encontrado  pronto  la  solución  que  daríamos. 
Prescindiríamos  de  cortar  la  huerta  por  ahora,  y  ha- 
ríamos las  obras  proyectadas  á  uno  y  otro  lado,  de- 
jando el  paso  interrumpido  por  la  huerta,  seguros  de 
que  la  resistencia  de  hoy  es  esencialmente  pasajera,  y 
la  ejecución  de  la  obra  complementaria  será  cuestión 
de  quince  días  ó  menos,  cuando  se  venza  esa  resisten- 
cia; creemos,  por  lo  tanto,  que  se  ganaría  tiempo  en 
que  desaparecieran  los  escrúpulos,  una  vez  que  todo 
lo  demás  se  hallara  hecho. 

Queda  que  ver  ahora  si  la  centralización  y  la  falta  de 
autonomía  municipal  estorbarían  para  llevar  á  cabo 
este  plan;  y  si  resultara  qu^aquélla  ponía  impedimen- 
tos, abandonaríamos  la  Alcaldía,  demostrando  así  á  la 
faz  del  país  que  no  pueden  ser  alcaldes  en  esta  desgra- 
ciada España  más  que  los  hombres  que  no  valgan,  ni 
sepan,  ni  quieran  hacer  nada  útil  y  transcendental,  y 
si  sólo  los  que  únicamente  aspiran  á  satisfacer  el  deseo 
de  ser  autoridad,  cuando  no  sea  que  vayan  con  peores 
miras. 

líos  molinos -panaderías  sistema  Schweitzer.  — 

En  el  Asilo  del  departamento  de  Nanterre  se  establece 
un  molino-panadería  del  sistema  Schweitzer,  después 
de  haber  hecho  los  ensayos  necesarios  para  demostrar 
técnica  y  prácticamente  que  el  producto  de  este  siste- 
ma no  deja  nada  que  desear,  ni  desde  el  punto  de  vista 
higiénico  ni  desde  el  económico.  La  Comisión  dice  que 
se  ha  decidido  á  recomendar  el  sistema  para  que  sirva 
de  ejemplo. 

Se  pueden  ver  funcionar  los  molinos,  las  amasado- 


ras y  los  hornos  de  este  sistema  en  París,  en  el  ángulo 
que  forma  la  calle  de  Petits  Champs  y  la  de  Méhul. 

De  esperar  es  que  haya  en  España  quien  se  decida  á 
presentar  un  buen  ejemplo  de  molino-panadería,  y  que 
al  hacerlo  haga  lo  más  perfecto. 

No  conocemos  la  base  del  sistema  que  se  preconi- 
za; pero  como  sabemos  que  en  la  Exposición  de  Bruse- 
las ha  obtenido  el  gran  premio,  suponemos  que  tendrán 
base  sólida  los  encomios  que  de  él  se  hacen. 

Sobre  la  calidad  del  pan  hay  mucho  que  decir,  pues 
independientemente  de  las  condiciones  alimenticias 
é  higiénicas,  hay  gustos  muy  diferentes  y  personas 
que  prefieren  con  mucho  una  clase  á  otra,  y  algunos 
que  consideran  malo  el  pan  que  otros  llaman  exqui- 
sito. El  bueno  absoluto  para  todos  no  existe.  Re- 
cordamos, por  ejemplo,  haber  hecho  un  esfuerzo  muy 
decidido,  y  poniendo  gran  empeño,  en  comer  pan  de 
centeno  en  un  pueblo  de  Castilla,  y  nos  fué  absoluta- 
mente imposible  el  comerlo,  de  tal  modo  nos  repug- 
naba. 

La  telegrafía  sin  alambres.  -  El  órgano  del  Ins- 
tituto Franklin  anuncia  en  su  número  de  Diciembre  que 
Nicolás  Tesla  ha  completado  su  telegrafía  sin  alambres 
al  punto  de  poderse  telegrafiar  á  través  de  la  tierra  á 
distancia  de  30  kilómetros  ó  más.  Tesla  aspira  nada 
menos  que  á  establecer  un  sistema  telegráfico  que  com- 
prenda á  toda  la  tierra,  y  por  el  cual  desde  un  punto  se 
puedan  comunicar  las  noticias  á  todos  los  demás  del 
mundo,  sin  que  unas  señales  estorben  á  las  otras.  Ha 
construido  transmisores  y  receptores,  y  ha  encontrado 
que  es  sorprendente  Jo  reducido  del  gasto  de  energía 
eléctrica  que  se  necesita  para  ello.  Tesla  dice  que  el 
éxito  de  su  sistema  está  asegurado;  pero  que  no  lo 
quiere  hacer  público  antes  de  tenerlo  completado  con 
todos  sus  detalles.  Ahora  se  piensa  nada  menos  que  en 
transmitir  la  fuerza  de  un  lugar  á  otro  por  el  mismo 
sistema. 

La  calefacción  por  el  gas  en  llailrid. — La  Com- 
pañía del  Gas  de  Madrid  ha  vendido,  apenas  han  llega- 
do, todas  las  estufas  de  gas  de  un  pedido  que  tenía  he- 
cho hace  tiempo,  y  ahora  no  se  contará  este  año  sino 
con  una  nueva  remesa  que  llegará  pronto;  pero  de  aquí 
en  adelante  la  Compañía,  siguiendo  el  nuevo  plan  de 
explotación  más  conforme  con  las  necesidades  del  pú- 
blico, ha  organizado  la  construcción  en  Madrid  mismo 
de  las  estufas  regeneradoras  para  la  calefacción  por 
gas,  y  es  de  esperar  que  sean  más  baratas  que  las  im- 
portadas. Es  una  construcción  que  no  ofrece  dificultad 
alguna;  y  en  el  estado  actual  de  los  cambios  es  muy 
costosa  la  importación. 


4 


b 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


24  Uñero  ibL>8. 


El  vegetalismo.  —  El  vegetalismo,  ó  sea  el  sistema 
de  alimentación  vegetal,  ha  hecho  en  los  Estados  Uni- 
dos, durante  los  últimos  años,  gran  número  de  adeptos, 
los  cuales  pueden  clasificarse  en  los  tres  grupos  si- 
guientes : 

1.  °  Los  que  no  rechazan  las  legumbres  condimen- 
tadas con  grasa,  transigen  con  los  huevos  y  capitulan 
con  los  peces.  Esos  son  los  moderados. 

2.  °  Los  que  proscriben  no  sólo  los  peces  y  los 
huevos,  sino  todos  los  alimentos  que  proceden  más  ó 
menos  directamente  de  un  animal,  como  la  leche  y  la 
manteca  y  que  usan  para  condimento  el  aceite  de  olivas 
ó  de  nueces:  estos  son  los  avanzados. 

3.  "  Los  que,  partiendo  del  principio  de  que  los 
monos  son  de  todos  los  mamíferos  los  que  por  su  cons- 
titución ofrecen  más  analogía  con  la  nuestra,  infieren 
de  aquí  que  la  alimentación  más  conveniente  al  hom- 
bre debe  ser  semejante  á  la  del  mono. 

Habiendo  comprobado,  no  obstante,  que  los  simios 
no  beben  en  sus  comidas,  y  que  se  nutren  de  frutas 
secas  con  exclusión  de  las  legumbres,  esta  última  clase 
de  vegetalistas,  que  es  la  de  los  exaltados,  fundó  en 
Nueva  York  la  Sociedad  de  alimentación  natural  «Na- 
tural Food  Societv».  Esa  Asociación  cuenta  unos  sois 
años  de  existencia,  y  con  tal  ardor  ha  hecho  la  propa- 
ganda de  sus  principios  por  medio  de  conferencias,  y 
valiéndose  del  libro  y  del  periódico,  que  cuenta  actual- 
mente en  los  Estados  Unidos  con  millares  de  asocia- 
dos. Estos  se  alimentan  de  frutas,  y,  cosa  increíble,  se 
abstienen  de  toda  bebida  alcohólica.  Su  aversión  por 
las  legumbres  en  general  es  tan  grande,  que  para  faci- 
litar á  los  neófitos  el  período  de  transición,  prefieren 
permitirles  un  régimen  mixto  de  carne  y  frutas.  Es 
muy  difícil  que  los  partidarios  de  los  tres  sistemas 
puedan  Hogar  á  un  acuerdo,  tanto  más  cuanto  cada 
grupo  se  declara  muy  satisfecho. 

Tranvía  eléctrico  de  Cádiz.  —  En  Cádiz  se  encuen- 
tra pendiente  de  la  resolución  del  Ayuntamiento  una 
solicitud  para  establecer  un  tranvía  eléctrico  desde  el 
centro  de  la  ciudad  al  barrio  de  Extramuros.  No  cono- 
cemos el  trazado,  por  más  que  conozcamos  tanto  la 
ciudad;  pero  los  nombres  nuevos  de  las  calles  nos 
hacen  imposible  darnos  cuenta  sin  planos  de  aquellas 
por  donde  se  proyecta.  Lo  que  sí  creemos  es  que,  tanto 
en  Cádiz  como  en  Sevilla,  se  hace  mal  en  no  adoptar 
carruajes  de  tres  personas  de  frente,  como  los  del 
tranvía  urbano  de  Bilbao,  y  carruajes  abiertos  todo  el 
año,  pues  allí  los  coches  cerrados  no  son  necesarios. 
Aun  en  el  caso  de  ser  el  pensamiento  de  los  iniciado- 
res del  tranvía  de  Cádiz  el  de  su  prolongación  á  San 
Fernando  y  Chiclana,  creemos  que  los  coches  que  in 
dicamos,  reformados  por  construirlos  sobre  bogias, 
son  los  indicados  para  aquellas  condiciones  de  calles 
y  clima. 

Lo  que  sí  lamentamos  de  veras  es  que  un  negocio 
tan  bueno  y  tan  lucrativo  vaya  á  caer  en  manos  del 
capital  extranjero  en  Cádiz,  donde  la  Cooperativa  del 
( ias  ha  dado  muestras  de  que  se  pueden  hacer  negocios 
locales  de  los  servicios  que  tienen  ese  carácter.  No  po- 
demos decir  que  hemos  estudiado  la  cuestión  lo  bastan- 
te, pues  nos  faltan  muchos  datos;  pero  tratándose  de 
un  tranvía  que  todo  él  debe  ser  casi  á  un  nivel  perfecto, 
nos  parece  un  caso  más  bien  de  acumuladores  que  de 
cables  aéreos  ó  subterráneos. 


Los  terrenos  púMícos  en  los  Estados  I  nidos.  — 

Á  fin  dn  Junio  del  pasado  año  los  Estados  Unidos  te- 
nían aún  muy  cerca  do  400  millones  de  hectáreas  de 
terrenos  públicos  que  conceder  para  poner  en  cultivo. 
En  el  Estado  que  hay  más  es  en  el  de  .Montana;  sitruen 
después  los  de  Nuevo  Méjico,  Nevada,  California,  Colo- 
rado y  Arizona,  en  cada  uno  de  los  cuales  hay  más  de 
20  millones  de  hectáreas.  Es,  pues,  prodigioso  el  au- 
mento de  población  que  aún  puede  sostener.  El  secreto 
do  la  extraordinaria  prosperidad  de  los  Estados  Unidos 
es  que,  siendo  un  país  de  una  extensión  inmensa,  por 
multiplicarlas  vías  do  comunicación  con  tarifas  extre- 
madamente baratas,  su  mercado  interior  es  suma- 
mente grande,  y  relativamente  cercanos  entre  sí  los 
puntos  de  producción  y  consumo. 

Si  supiéramos  en  España  llegar  á  esa  concentración 
en  los  puertos  de  los  productos  del  suelo  y  del  subsue- 
lo al  mismo  coste  que  en  los  Estados  Unidos  de  los  del 
interior,  y  llevar  á  éste  los  del  litoral,  otra  sería  la  suer- 
te de  España  en  el  orden  de  los  intereses  materiales. 
Hay  quien  se  asusta  de  pensar  en  lo  que  serían  todos 
los  ferrocarriles  de  España  en  manos  del  Gobierno; 
pero,  á  nuestro  juicio,  esto  no  es  sino  ver  por  un  solo 
lado  una  cuestión  que  tiene,  no  tantos,  sino  tantísimos 
puntos  de  vista. 

Progreso  en  los  contadores  de  gas  — Hasta  ahora 
los  más  perfectos  contadores  de  gas  que  se  emplean, 
está  reconocido  que  dejan  algo  que  desear,  y  cada  una 
de  las  dos  clases,  esto  es,  los  que  emplean  agua  y  los 
llamados  secos,  tienen  sus  partidarios,  porque  cada 
uno  de  ellos  lleva  ventaja  al  otro  en  algún  punto.  Re- 
cientemente se  ha  dado  á  conocer  un  nuevo  contador 
de  gas,  que  con  el  nombre  de  El  Positivo  han  inventa- 
do y  obtenido  por  él  patente  los  Sres.  Greinall  y 
Heaton.  Las  tres  mayores  autoridades  gasistas  de  In- 
glaterra, esto  es,  Mr.  Newbigging,  Mr.  Livesey  y  mister 
Buckley,  el  último,  ensayador  oficial  de  los  contadores 
de  gas,  ó  como  si  dijéramos  el  fiel  contraste  de  este 
instrumento  de  medición,  han  ensayado  el  nuevo  con- 
tador y  declaran  que  en  él  se  encuentran  reunidas  las 
ventajas  que  en  los  secos  y  los  hidráulicos  se  encuen- 
tran aisladas  en  cada  uno. 

Aguas  y  electricidad  en  Oviedo.  —  En  Oviedo  se 
está  circulando  un  proyecto  para  formar  una  Sociedad 
para  la  traída  de  aguas  y  suministro  de  corriente  eléc- 
trica. No  conocemos  cuál  sea  el  proyecto  que  se  trata 
de  realizar  por  la  nueva  Sociedad  entre  los  varios  de 
que  se  ha  hablado.  De  todos  modos,  es  lo  cierto  que  la 
importancia  de  Oviedo  crece  con  la  que  adquiere  la  pro- 
vincia de  que  es  capital,  y  cada  día  existe  allí  un  pro- 
yecto nuevo  y  útil  para  el  enriquecimiento  de  aquella 
zona,  donde  hay  tan  buenos  elementos  para  el  trabajo. 

Tranvías  con  motores  de  gas.  —  Además  de  los 
tranvías  con  motores. de  gas  que  hace  tiempo  funcio- 
nan en  Alemania,  hay  una  línea  en  Holanda,  la  de 
Dokkum  á  Veenwoden,  que  funciona  con  motores  de 
gas,  al  parecer  con  buenos  resultados,  puesto  que  se 
trata  de  establecer  otra  c  on  igual  motor,  que  comuni- 
que las  poblaciones  de  Oss,  de  Grave  y  Cuyk. 

Holanda  es,  después  de  Inglaterra,  el  país  en  que 
mejor  se  explota  la  industria  del  gas. 

 '■  •  i  
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LOS  COCHES  DE  PUNTO  EN  LONDRES 


La  siguiente  descripción  que  hizo  M.  Lange  en  la 
Sociedad  de  Ingenieros  Civiles  de  Francia  de  los  coches 
de  punto  de  Londres,  tiene  importancia,  porque  muy 
posterior  á  la  fecha  en  que  la  hizo,  se  pidieron  150 
coches  por  la  misma  Sociedad,  lo  cual  indica  que  los 
datos  son,  cuando  menos,  aproximados,  si  no  comple- 
tamente exactos,  pues  desde  luego  nos  atreveríamos  á 
negar  que  en  Londres  ni  en  parte  alguna  se  pueden 
recorrer  80  kilómetros  en  un  carruaje  que  pese  1  521  ki- 
logramos, con  un  gasto  de  corriente  de  2,50  pesetas. 

Entretanto,  véanse  los  informes  que  dió  M  Lange  á 
sus  consocios. 

El  19  de  Agosto  de  1897  tuvo  lugar,  bajo  la  presi- 
dencia de  Mr.  W.  H.  Preece,  la  inauguración  del  servi- 
cio de  los  coches  eléctricos  de  punto  en  Londres. 

Quince  berlinas  se  pusieron  á  disposición  de  los  in- 
vitados, quienes  pudieron  apreciar  las  ventajas  que 
ofrecerá  al  público  la  aplicación  de  la  tracción  eléctri- 
ca á  los  coches  de  punto. 

Á  título  de  informe,  he  aquí  la  tarifa  que  ha  de  apli- 
carse : 

Por  una  distancia  que  no  exceda  de  3.200  metros..  .     1,25  pesetas. 

Cada  3.200  más   0,60  — 

Por  una  hora   3,10  — 

Por  cada  cuarto  de  tora   0,80  — 

Los  carruajes  se  parecen  algo  en  la  forma  y  color  á 
los  de  la  Compañía  Urbaine,  de  París;  pesan,  inclu- 
yendo los  que  los  ocupan,  1.521  kilogramos,  en  cuyo 
peso  los  acumuladores  representan  710  kilogramos. 

Cada  carruaje  lleva  40  elementos  de  la  E.  P.  S.  C.°, 
tipo  para  tracción  de  capacidad  de  170  amperes-hora 
descargados  al  régimen  de  30.  Estos  elementos  van  en 
una  plancha  de  madera,  suspendida  bajo  el  carruaje 
por  cuatro  ganchos  apoyados  en  muelles  de  compre- 
sión; como  además  se  cuenta  con  los  muelles  del  ca- 
rruaje para  evitar  las  vibraciones,  éstas  no  se  producen. 
En  cinco  minutos  se  cambia  la  plancha  de  elementos 
agotados  por  otra  de  los  cargados;  la  maniobra  que  se 
hace,  consiste  en  llevar  el  carruaje  á  un  ascensor, 
cuya  plataforma  queda  entre  las  cuatro  ruedas  del 
coche,  y  al  elevarse  levanta  la  plancha  de  los  acumu- 
ladores lo  bastante  para  desenganchar;  el  carruaje  se 
retira  para  que  el  ascensor  se  eleve  con  la  plancha  de 
los  acumuladores  descargados  á  la  altura  del  segundo 
piso,  donde  la  retiran  y  ponen  otra  plancha  de  los  car- 
gados, y  el  ascensor  vuelve  á  bajar;  el  carruaje  pasa 
otra  vez  encima  de  la  plataforma  y  el  ascensor  eleva 
los  acumuladores  lo  preciso  para  enganchar  los  cuatro 
ganchos,  y  queda  el  carruaje  listo  para  recorrer  otros 
80  kilómetros.  El  motor  del  carruaje,  colocado  en  la 
parte  de  atrás,  es  de  3  caballos  y  de  1.480  vueltas,  para 
consumir  30  ampéres  con  80  volts,  del  sistema  de 
Johnson  Lundell  con  doble  devanado  en  la  armadura 
y  en  los  electros.  Como  las  dos  ruedas  de  atrás  se 
mueven  por  el  solo  motor,  hacía  falta  adoptar  el  movi- 
miento diferencial  para  reunir  las  dos  mitades.  Las 
cadenas  que  unen  el  impulso  enlas  ruedas  motrices, 


son  del  tipo  de  Ilans  Renold.  Esta  combinación  del 
doble  enrollado  de  la  armadura  y  los  electros  produ- 
ce el  gasto  mínimo  de  la  corriente,  cualquiera  que 
sea  la  velocidad  á  que  marche  el  carruaje. 

La  manivela  ó  palanca  de  maniobra  está  dispuesta 
de  modo  que  en  la  primera  ranura  (marcha  adelante) 
el  devanado  de  la  armadura  está  en  serie,  así  como  los 
dos  devanados  de  los  electro-imanes,  con  un  pequeño 
reostato  para  arrancar,  intercalado  en  el  circuito.  En 
la  segunda  ranura,  los  devanados  continúan  en  serie, 
pero  la  resistencia  so  separa;  con  esta  combinación  el 
carruaje  marcha  á  5  kilómetros  por  hora.  En  la  tercera 
ranura,  el  devanado  de  la  armadura  se  reúne  en  para- 
lelo, pero  los  dos  electrodos  permanecen  en  serie,  y 
con  esta  disposición  el  carruaje  marcha  á  11  kilóme- 
tros por  hora.  Con  la  cuarta  disposición,  los  electrodos 
resultan  en  paralelo  y  el  coche  marcha  á  14,5  kilóme- 
tros por  hora,  sin  emplear  el  reostato  entre  las  veloci- 
dades mínima  y  máxima. 

Para  la  parada  y  la  marcha  hacia  atrás  la  palanca 
está  en  su  punto  de  partida  La  primera  ranura  de  la 
izquierda  pone  el  motor  en  circuito  corto  á  través  del 
reostato  de  arrancar,  y  obra  entonces  como  un  freno 
suave.  La  segunda  ranura  pone  el  motor  en  corto  cir- 
cuito completo  y  el  carruaje  se  para.  En  la  tercera  ra- 
nura las  conexiones  entre  las  armaduras  se  invierten 
y  el  carruaje  puede  recular  con  la  velocidad  máxima. 

El  freno,  movido  por  el  pie  del  cochero,  se  dispone 
de  modo  que  interrumpa  la  corriente  de  un  modo 
rápido  para  que  no  se  forme  arco  y  también  para  evi- 
tar que  el  conductor  aplique  el  freno  mientras  pase  co- 
rriente al  motor. 

Otra  ventaja  de  esta  disposición  del  freno  es  que  el 
conductor  puede  colocar  su  palanca  en  la  marcha  más 
lenta,  sea  en  el  número  2  para  adelantar  ó  en  el  3  para 
recular  y  detener  ó  hacer  andar  el  coche,  subiendo  y 
bajando  el  pie.  Esta  disposición  es  muy  útil  en  lugares 
en  que  hay  acumulación  de  carruajes  en  la  vía  pública. 

La  Sociedad,  á  fin  de  no  verse  obligada  á  establecer 
muchos  lugares  de  carga  de  acumuladores  en  diferen- 
tes sitios  de  Londres,  se  ha  entendido  con  una  de  las 
centrales  de  distrito,  Shoreditch  Vestry,  que  le  vende 
corriente  á  0,15  pesetas  los  1.000  watts.  El  carruaje  re- 
corre 6,5  kilómetros  con  cada  kilowatt.  Se  calcula  que 
para  recorrer  80  kilómetros  el  gasto  en  corriente  es 
2,50  pesetas. 

La  corriente  que  se  produce  en  la  central  de  Dept- 
ford  se  trae  al  depósito  de  carruajes  á  2.400  volts, 
donde  pone  en  movimiento  un  motor  sincrónico  de  110 
caballos  con  85  faces,  á  la  velocidad  de  710  vueltas  por 
minuto.  Este  motor  está  acoplado  directamente  á  una 
generatriz  de  4  polos,  que  produce  750  ampéres  y  100 
volts.  La  carga  de  los  acumuladores  se  hace  por  medio 
de  una  dinamo  con  colectores  de  carbón  y  pasa  por  un 
cuadro  de  distribución. 

Los  dos  cables  (de  ida  y  vuelta)  de  cada  grupo  de 
acumuladores,  vienen  al  cuadro,  y  un  solo  operador 
puede  de  ese  modo  atender  á  la  carga  de  varias  ba- 
terías. 
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Tal  es  la  descripción  de  M.  Lange,  á  la  que  nos 
falta  agregar  que  las  ruedas  llevan  llantas  de  calicho 
macizo,  y  que  la  parte  estética  de  los  coches  de  punto 
deja  bastante  que  desear. 

Muchas  personas  están  en  la  creencia  de  que  el  piso 
de  Madrid  dificultará  la  circulación  de  los  carruajes 
más  de  lo  que  lo  hace  el  piso  de  Londres,  y  sobre  este 
punto  es  menester  poner  las  cosas  claras.  El  bárbaro  y 
primitivo  empedrado  de  piedra  redonda  es  cierta- 
mente muy  contrario  á  los  vehículos  mecánicos,  pero 
el  adoquinado  de  Madrid  es  peor  que  el  de  Londres, 
sólo  por  detalles  que  se  pueden  corregir  con  toda  faci- 
lidad. No  se  hace  aquí  buena  cama  al  adoquinado,  y, 
además,  en  ninguna  parte  del  mundo  se  colocan  ya  los 
adoquines  sino  lo  más  próximos  posible  unos  á  otros, 
mientras  que  en  Madrid,  sea  por  atraso  técnico  de  los 
directores,  sea  por  abusos  de  contratistas,  se  separan 
entre  sí  del  modo  más  absurdo,  contribuyendo  de  esa 
manera  á  que  cada  vez  se  redondeen  más  las  aristas. 

El  piso  de  Madrid  puede  quedar  tan  bueno  como  el 
de  Londres,  á  poco  interés  que  se  muestre  en  ello,  en 
brevísimo  plazo,  sin  perjuicio  de  la  reforma  general 
que  vendrá  con  el  tiempo,  en  que  todo  será  asfaltado, 
como  pronto  lo  serán  las  vías  más  importantes. 


PRIMERA  LISTA  DE  SUSCRIPTORES 

Á  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECÁNICOS 

Cuando  se  formó  la  Sociedad  en  la  época  anterior, 
los  vehículos  mecánicos  estaban  aún  bastante  en  em- 
brión, al  menos  para  la  mayoría  de  las  personas,  y 
creímos  que  era  prudente  no  publicar  los  nombres  de 
las  personas  que  apoyaban  nuestro  pensamiento,  á  fin 
de  que  no  aparecieran  á  los  ojos  de  algunos  como  ilu- 
sos. Al  reconstituir  la  Sociedad,  por  el  contrario,  los 
vehículos  mecánicos  tienen  ya  bastante  asegurado  su 
porvenir  para  que  las  personas  que  contribuyan  á  in- 
troducir su  uso  en  España  en  buenas  condiciones,  lejos 
de  tener  reparo  en  que  se  sepa  que  han  tomado  parte 
en  tan  útil  y  patriótico  esfuerzo,  deben  tener  á  honra 
haberlo  hecho,  y,  por  lo  tanto,  ningún  inconveniente 
vemos  en  publicar  los  nombres  de  los  que  nos  secun- 
den, para  lo  cual  daremos  en  las  columnas  de  este  Bo- 
letín las  listas  de  suscriptores,  respetando  siempre  la 
voluntad  de  los  que  expresamente  nos  signifiquen  que 
desean  no  aparecer  en  ellas  con  sus  nombres. 

No  sabemos  si  en  la  Sociedad  reconstituida  conta- 
remos con  tantas  personas  de  posición  é  importancia 
como  teníamos  en  la  anterior;  pero,  de  todos  modos, 
contamos  con  la  buena  influencia  de  personas  que  por 
su  posición  y  saber  animen  á  otras. 

Hoy  sólo  damos  la  lista  que  teníamos  antes  de  que 
saliera  de  las  oficinas  de  la  Sociedad  la  primera  circu- 
lar de  invitación  á  formar  parte  de  la  misma;  es  esta: 

1.  D.  Juan  Gómez  Hemas,  publicista,  Madrid. 

2.  D.  Antonio  Ruiz  de  Velasco,  ingeniero,  Bilbao. 

3.  D.  Román  Oriol,  ingeniero  de  Minas,  Madrid. 

4.  D.  Enrique  Teodoro,  impresor,  Madrid. 

5.  D.  Luis  de  la  Peña,  ingeniero  de  Minas,  Madrid. 

6.  D.  Juan  Falcó,  ingeniero  de  Minas,  Madrid. 

7.  D.Juan  Ruiz  Falcó,  ingeniero  de  Caminos, 
Madrid. 

8.  D  Mariano  Belmás,  arquitecto  y  diputado  pro- 
vincial, Madrid. 


LAS  CUOTAS  DE  INGRESO 


Por  más  que  es  lo  natural  que  las  personas  que  se 
adhieran  á  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Me- 
cánicos sean  en  su  mayor  parte  de  las  que  prefieran 
pagar  sus  cuotas  de  entrada  de  100  pesetas  de  una  vez 
para  facilitar  cuanto  antes  la  adquisición  del  primer 
carruaje,  la  Sociedad  admitirá  el  pago  de  las  mismas 
en  el  plazo  máximo  de  veinte  meses;  de  modo  que 
quien  prefiera  tomarse  tiempo  para  desembolsar  su 
cuota  de  entrada,  puede  optar  por  lo  siguiente: 

1.°  Obligándose  á  pagar  durante  veinte  meses,  en 
vez  de  las  5  pesetas  mensuales  de  propaganda,  10  pe- 
setas cada  mes. 

2°  Obligándose  á  pagar  durante  diez  meses  15  pe- 
setas en  vez  de  5  de  propaganda. 

3.°  Obligándose  á  pagar  durante  cinco  meses  25  pe- 
setas en  vez  de  5  de  propaganda. 

Este  es  el  máximo  del  compromiso  que  adquieren 
los  que  se  suscriban  á  la  Sociedad  Cooperativa  de  Ve- 
hículos Mecánicos. 

Los  que  tengan  pagada  por  completo  su  cuota  de 
entrada,  podrán  continuar  ó  no  pagando  su  cuota  men- 
sual de  propaganda,  según  lo  juzguen  conveniente,  con 
arreglo  á  las  bases  de  reconstitución  de  la  Sociedad. 

Las  cuotas  de  entrada  que  se  cobren  se  depositarán 
en  un  Banco  nacional,  sea  el  de  Castilla  ó  el  Hipoteca- 
rio; y  si  no  llegan  las  adhesiones  de  socios  al  número  de 
200,  que  es  el  conveniente  para  traer  el  primer  carrua- 
je, se  devolverán  íntegras  á  los  suscriptores. 

Las  cuotas  de  propaganda  se  cobrarán  desde  1.°  de 
Enero,  en  que  se  han  empezado  á  hacer  los  gastos  para 
ella. 

Acumuladores.  —  Con  el  justificado  motivo  del  éxi- 
to definitivo  más  ó  menos  completo  de  los  vehículos 
eléctricos,  hay  un  movimiento  muy  activo  entre  los 
constructores  é  inventores  de  acumuladores. 

Blot  se  prepara  á  hacer  una  demostración  de  lo  que 
pueden  dar  de  sí  sus  acumuladores  para  los  automóvi- 
les; y  parece  que  La  Locomotion  Automobile  está  dis- 
puesta para  hacerle  propaganda  favorable,  sin  duda 
justificada  por  antecedentes. 

Epstein  ha  dado  una  conferencia  sobre  el  empleo  de 
los  acumuladores  en  los  tranvías  y  automóviles  en  ca- 
rreteras, presentando  la  cuestión  como  en  mucho  me- 
jor estado  de  aquel  que  ha  tenido  hasta  aquí  para  su 
empleo  en  tranvías  urbanos.  En  cuanto  á  los  automó- 
viles no  pasa  de  decir  lo  conocido;  pero  termina  di- 
ciendo que  tiene  un  automóvil  eléctrico  en  construc- 
ción, del  que  espera  dé  mejores  resultados  que  ninguno 
de  los  conseguidos  hasta  ahora;  su  intención  era  no 
dar  esta  conferencia  hasta  que  no  pudiera  hablar  de  las 
pruebas  de  éste,  pero  que  había  tenido  que  deferirá 
los  deseos  del  presidente  de  la  Sociedad,  de  que  hiciera 
su  conferencia  en  aquel  día. 

Elieson,  el  constructor  de  los  acumuladores  llama- 
dos Lamina,  publica  un  catálogo  con  detalles  y  precios 
de  los  que  hace,  llamando  en  él  la  atención  al  tipo  C  7 
para  carruajes  eléctricos,  y  á  otro  tipo,  que  titula  Mo- 
narch,  especial  para  triciclos;  por  último,  describe  el 
tipo  Phona,  especial  para  fonógrafos 

En  España  se  va  á  establecer,  además  de  la  fábrica 
de  la  Sociedad  de  Chamberí,  otra  fábrica  con  el  nom- 
bre de  Sociedad  Española  del  Acumulador  Tudor. 
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TRANVIAS  EN  MADRID 


Siguen  solicitándose  concesiones  de  tranvías  en 
Madrid,  unas  posibles  y  otras  imposibles,  pero  en  su 
mayoría  por  personas  desconocidas  en  la  industria, 
que  ó  son  primistas  ó  representantes  de  personas  que, 
por  lo  mismo  que  tienen  responsabilidad,  no  quieren 
dar  sus  nombres.  Nuestro  criterio  en  materia  de  tran- 
vías es  muy  conocido:  no  negaríamos  ninguna  conce- 
sión que  se  pidiera  á  persona  en  situación  de  empezar- 
la á  realizar  á  los  quince  días  de  obtener  la  concesión; 
quien  no  esté  en  ese  caso  no  debe  pedirla;  pero  nos 
opondríamos  del  modo  más  decidido  á  las  concesiones 
estorbosas,  es  decir,  los  que  buscan  el  negocio  en  el 
traspaso  de  las  que  obtenga  y  no  en  la  explotación  del 
tranvía. 

Bien  sabemos  que  la  ley  y  reglamentos  señalan  los 
trámites,  mediante  los  cuales  se  puede  obtener  una  con- 
cesión, sin  derecho  por  parte  de  los  funcionarios  pú- 
blicos á  distinguir  personalidades;  pero  contra  siete  vi- 
cios se  dice  que  hay  siete  virtudes,  y  efectivamente,  en 
cada  concesión  se  puede  establecer  un  pliego  de  con- 
diciones especial,  y  nosotros  siempre  estableceríamos 
la  cláusula  de  que  en  el  término  de  dos  meses  el  peti- 
cionario había  de  presentar  los  carriles  para  toda  la  li- 
nea ó  extender  su  garantía  depositando  su  valor  hasta 
presentarlos,  so  pena  de  la  declaración  inmediata  de 
caducidad  de  la  concesión;  con  esta  condición  y  exigir 
su  cumplimiento  con  formalidad,  si  no  se  evitaban  por 
completo,  se. alejarían  los  peligros  de  las  solicitudes 
para  concesiones  estorbosas.'  En  medio  de  tantas  con- 
cesiones pedidas,  nada  podemos  averiguar  del  estado 
de  una  línea  de  tranvía  que  lleva  años  de  estar  tendida 
la  vía  en  grandes  trozos  sin  explotar,  y  que  es  una  de 
las  muchas  demostraciones  del  desorden  administra- 
tivo que  impera  en  el  país.  Nosotros  no  admitimos 
que  hagan  falta  años  para  dar  soluciones  á  casos  por 
complicados  que  sean,  como  el  de  los  Astilleros  del 
Nervión  ó  el  tranvía  de  circunvalación  de  Madrid.  Al 
cabo  hay  que  resolverlos,  y  tan  fácil  es  hacerlo  en  cin- 
co ó  seis  semanas,  como  en  cinco  ó  seis  años.  Es  todo 
cuestión  de  querer  y  saber,  y  como  los  que  los  han  de 
resolver  están  obligados  á  querer,  y  por  el  hecho  de 
ocupar  los  puestos  en  que  están  hay  que  suponerles  el 
saber,  resulta  un  puro  desorden  administrativo  los  ex- 
pedientes interminables,  so  pretexto  de  que  sean  más  ó 
menos  complicados.  Cualquiera  que  haya  actuado  como 
árbitro,  arbitrador,  amigable  componedor  en  cuestio- 
nes complicadas  entre  particulares,  se  hubiera  consi- 
derado en  ridículo  si  no  hubiera  podido  dar  un  laudo  en 
el  término  de  algunas  semanas.  ¿Qué  razón  de  fondo 
hay  para  que  una  cuestión  oficial,  por  complicada  que 


sea,  necesite  años  enteros,  sin  ganar  por  eso  un  ápice 
en  probabilidades  de  acierto  y  de  hacer  justicia? 

Fuerza  hidráulica  cu  Zamora.  —  D.  Federico 
Coutin  Villamil  solicita  del  Gobierno  civil  de  Zamora 
el  aprovechamiento  de  un  salto  de  14  metros  con  32 
metros  cúbicos  de  agua  en  el  estiaje,  que  puede  dar 
5.800  caballos  todo  el  año  y  8.000  en  invierno.  Las  aguas 
son  del  Duero  y  la  presa  se  dice  que  es  de  320  metros. 
En  los  aprovechamientos  de  agua  todo  depende  del 
coste  de  las  obras  para  que  sean  negocios  excelentes, 
medianos  ó  malos,  comparando  estos  elementos  con  el 
coste  del  carbón.  Casos  conocemos  en  España  de 
fuerza  motriz  hidráulica  que  por  el  reducido  coste 
de  instalación  no  representa  el  coste  del  caballo  y  año 
más  de  15  pesetas,  y  otros  conocemos  en  que,  por  la 
misma  causa,  conviene  más  emplear  motores  de  gas 
que  aprovechar  la  fuerza  hidráulica.  Por  difícil  que  sea 
establecer  reglas  aplicables  á  todos  los  casos,  puede 
decirse  hoy,  como  dato  muy  vago,  que  adonde  pueda 
llegar  la  antracita  al  coste  de  30  pesetas  ó  menos,  el 
motor  de  gas  de  marcha  de  veinte  horas  gastará  5  to- 
neladas por  caballo  y  año,  y,  por  lo  tanto,  150  pesetas 
sería  el  coste  aproximado  de  la  unidad,  y  de  aquí  que 
1.500  pesetas  por  caballo  es  el  precio  de  compra  máxi- 
mo que  se  puede  pagar  por  el  caballo  en  ese  caso, 
y  tanto  menos,  cuanto  menos  valga  la  antracita;  pero 
nada  más  variable  que  el  coste  de  establecer  el  apro- 
vechamiento de  fuerzas  hidráulicas.  Conocemos  casos 
españoles  de  grandes  fuerzas,  desde  150  pesetas  hasta 
3.000,  y  lo  extraño  es  que  no  existan  aún  catálogos  fie 
estas  fuerzas  para  que  se  aprovechen  ordenadamente, 
empezando  por  las  más  baratas.  No  conocemos  el  coste 
del  proyecto  de  Zamora,  pero  creemos  que  los  datos 
técnicos  y  económicos  principales  del  estudio  que  se 
presenta  para  las  concesiones,  obligatoriamente  debe- 
rían publicarse  de  oficio  en  la  Gaceta.  Nuestra  legisla- 
ción para  obtener  la  concesión  de  los  aprovechamien- 
tos de  los  saltos  de  agua  es  inmejorable  y  sumamente 
expedita,  y  estamos  desaprovechando  inmensas  rique- 
zas, simplemente  por  desconocer  la  que  poseemos. 
Todo  el  que  posea  saltos  de  agua  utilizables  debiera 
hacer  anuncios  de  los  mismos  varias  veces  al  año,  en 
la  certeza  de  que,  año  más,  año  menos,  no  sólo  se  bus- 
carán las  fuerzas  constantes,  sino  hasta  las  intermi- 
tentes, para  las  cuales  hay  ciertas  aplicaciones  sobra- 
damente indicadas. 

Gas  natural  cu  Inglaterra.  —  Se  ha  descubierto 
una  salida  de  gas  natural  en  Inglaterra,  en  Waldson, 
del  condado  de  Sussex,  de  un  modo  casual,  pues  se  es- 
taba haciendo  un  sondeo  para  buscar  aguas.  Se  está 
analizando  el  gas  para  conocer  su  origen  probable.  El 
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periódico  científico  Nature  publica  la  noticia,  autoriza- 
da por  Mr.  Dawson.  Es  lástima  que  en  España  no  ten- 
gamos aún  Empresa  alguna  de  sondeos  ó  sondeos  ofi- 
cialmente hechos,  pues  no  seria  improbable  que  si  con- 
táramos con  ese  elemento  de  adelanto,  algunas  cuencas 
carboníferas  serian  mejor  conocidas,  y  pudiera,  ade- 
más, descubrirse  la  existencia  de  gases  naturales. 
Para  el  Estado  un  buen  tren  de  sondeos  puede  ser  un 
elemento  de  riqueza  importantísimo  y  un  gasto  suma- 
mente reproductivo  aquí  donde  tanto  se  gasta  inútil- 
mente. 

Alumbrado  eléctrico  cu  Plencia.  —  Aun  cuando 
el  pueblo  de  Plencia  contaba  ya  con  suministro  de  co- 
rriente eléctrica  desde  la  central  de  Guecho,  se  ha  for- 
mado allí  una  Sociedad  especial  para  tener  una  cen- 
tral local. 

La  electricidad  en  Madrid.  —  Se  preparan  en  Ma- 
drid ciertas  novedades  en  electricidad.  Ya  se  sabía  que 
la  Compañía  Madrileña  había  adquirido  el  60  por  100 
déla  Compañía  Inglesa,  cuyo  negocio  iba  muy  mal. 
Una  gran  Compañía  alemana,  La  Unión,  ha  comprado 
el  40  por  100  restante  y  ha  entrado  en  combinación  con 
la  Inglesa  para  no  luchar  Las  condiciones  son  dejar 
libre  á  la  antigua  Compañía  Madrileña  la  explotación 
de  todo  el  perímetro  en  que  ésta  tiene  red,  y  explotar- 
se por  la  antigua  Inglesa  sólo  los  alrededores  de  ésta  y 
los  barrios  extremos  de  Madrid.  La  Unión  se  hace  car- 
go de  la  deuda  de  la  Inglesa  en  obligaciones,  que  es  de 
2.500  000  pesetas,  y  adelanta  una  suma  igual  para  la 
renovación  de  la  instalación  antigua  de  la  Compañía 
Inglesa.  La  Unión  parece  que  ha  tratado  también  con 
la  Compañía  de  los  Tranvías  del  Norte  para  estable- 
cer en  ellos  ¡atracción  eléctrica  cuando  tenga  la  auto- 
rización para  el  cambio  de  motor. 

Toda  esta  combinación  parece  que  va  en  contra  de 
las  pequeñas  centrales  y  sobre  todo  contra  que  baje  el 
precio  en  el  perímetro  de  la  red  de  la  Madrileña,  que 
parece  que  va  muy  á  gusto  haciendo  pagar  el  tremendo 
precio  de  11  céntimos  el  hectowatt.  Veremos  si  el  vecin- 
dario intenta  alguna  defensa  contra  un  precio  tan  abu- 
sivo, que  está  dando  un  interés  disparatado  al  capital, 
fuerte  desde  luego,  y  más  fuerte  aún  por  la  prima  que 
se  pagó  por  la  mitad  comprada  después  á  los  accio- 
nistas alemanes. 

Tranvía  con  acumuladores.  —  En  Ostende  se  ha 
establecido  la  tracción  en  los  tranvías  por  acumulado- 
res de  Laurent  Cely,  de  catorce  ampéres-hora.  Los  co- 
ches pesan  7.500  kilogramos,  y  llevan  50  pasajeros.  Los 
motores  son  dos  de  Westinghouse  de  18  kilowatts,  y  la 
carga  de  la  batería  dura  para  una  marcha  de  70  kiló- 
metros. Se  conoce  que  Ostende  es  una  población  de  po- 
cas pendientes,  que  es  el  mejor  caso  para  el  empleo  de 
los  acumuladores  en  la  tracción  de  los  tranvías. 

Telcscriptor.  —  Los  Sres.  Siemens  y  Halske,  de 
Herlín,  han  adquirido  el  derecho  exclusivo  de  fabricar 
en  Alemania  el  Telescriptor,  que  es  una  máquina  de 
escribir  que  conectada  eléctricamente  con  otra  dis- 
tante, repite  en  ésta  lo  que  se  escribe  en  aquélla.  La 
máquina  sólo  vale  625  pesetas.  El  director  de  Comuni- 
caciones del  Imperio  alemán  ha  tomado  el  más  vivo  in- 
terés en  introducir  la  máquina  en  el  servicio  telegráfi- 
co de  aquel  país. 


Moticias  de  electricidad.  —  Las  dos  centrales  eléc- 
tricas de  Soria  se  han  fusionarlo  para  evitar  las  conse- 
cuencias de  una  lucha  de  precios. 

—  Se  ha  terminado  la  instalación  de  una  central 

eléctrica  en  Al  mazán  (Soria). 

—  Se  vende  la  central  eléctrica  de  Bribiesca  (Bur- 
gos), con  un  pasivo  de  60.000  pesetas. 

—  Los  Sres.  Ocio,  Redondo  y  Rodríguez,  van  á  cam- 
biar el  alternador  de  50  caballos  que  hoy  tienen  en 
marcha,  por  otro  de  100  caballos 

—  D.  Pedro  Moreno,  propietario  de  la  central  de  Si- 
güenza,  ha  terminado  su  instalación  con  dos  dinamos 
de  25.000  watts  cada  una,  de  corriente  continua,  red 
trifilar  y  1.500  lámparas  de  10  bujías. 

—  Los  Sres.  Falcó,  Hermiday  Peña  han  contratado 
la  instalación  de  una  dinamo  de  corriente  continua, 
con  motor  de  vapor  de  40  caballos,  para  dar  luz  y  mo- 
ver ocho  electromotores  en  el  manicomio  de  San  Bau- 
dilio de  LJobregat,  donde  instalarán  también  la  electri- 
cidad en  las  cocinas. 

La  pila  termo- eléctrica  de  Cox.  —  Mr.  Cox,  el 
inventor  de  la  pila  termo-eléctrica  que  lleva  su  nom- 
bre, ha  asegurado  en  un  discurso,  en  un  Club  de  Bós- 
ton,  que  su  pila  de  un  caballo  da  corriente  para  10  lám- 
paras de  16  bujías  por  el  coste  de  5  céntimos  de  peseta 
por  hora  y  lámpara,  y  que  puede  construir  un  genera- 
dor eléctrico  de  hogar  para  250  lámparas  de  16  bujías, 
que  produzca  luz  á  mucho  menos  coste  que  las  insta- 
laciones actuales  para  esa  misma  capacidad. 

Lata  retortas  automáticas  en  las  fábricas  de  gas. 

Se  encuentra  bastante  bien  demostrado  en  Inglaterra 
que  las  retortas  automáticas  economizan  cerca  de  2 
pesetas  por  tonelada  de  carbón  destilado ;  se  están 
instalando  actualmente  unas  2.400.  La  validez  de  la 
patente  se  encuentra  algún  tanto  dudosa,  pero  en  todo 
caso,  la  Compañía  que  las  construye  cuenta  con  hacer 
un  buen  negocio,  aun  cuando  no  puedan  exigir  dere- 
chos de  patente  por  su  empleo,  por  el  hecho  de  haberse 
especializado  en  la  construcción  de  las  mismas,  que 
obligará  á  acudir  á  ella  á  todos  los  que  se  propongan 
emplearlas. 

Centrales  de  electricidad. 

Asiaín  (Navarra).  —  Gran  central  con  4  turbinas  de 
250  caballos,  montándose. 

Chamberí  (Madrid).  —  Aumenta  sus  instalaciones 
con  3  dinamos  de  150  caballos. 

Chinchón  (Madrid).  —  Inauguró  su  central  el  4  de 
Enero. 

Getafe  (Madrid).  —  Celebró  subasta  en  Diciembre. 
Laredo  (Santander).  —  Id.,  id. 

Plencia.  —  Se  forma  una  Sociedad  local,  además  de 
la  corriente  que  recibe  de  otra  central  cercana. 

Sacedón  (Guadalajara).  —  Inaugurada  8  de  Enero. 

San  Esteban  de  Castellar  (Barcelona)  —  Concedida 
á  D.  Florencio  Gorina  y  Pons. 

Tarancón  (Cuenca).  —  Inaugurada. 

Toledo.  —  Instala  nueva  central. 

Torrente  (Valencia).  —  Pide  proposiciones. 

Viana  (Navarra).  —  Inaugurada  Enero. 

Villarrobledo  (Albacete).  —  Buena  instalación  con 
85  caballos,  motor  Ruston. 

 — *$*  — 
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B  O  L  E-T  I  N 


DE  LA 


SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECÁNICOS 


A  LOS  PERIODISTAS  Y  EMPRESAS  PERIODÍSTICAS 


Es  muy  natural  que  un  escritor  público  que  como 
yo  lleva  muchos  años  de  vivir  con  creciente  desahogo 
del  periodismo  honrado,  tenga  fe  ciega  en  los  éxitos  que 
se  deben  á  las  propagandas  que  se  hacen  en  la  Prensa 
con  acierto,  entusiasmo  y  buena  fe. 

Por  esto,  al  fundar  la  Sociedad  Cooperativa  de 
Vehículos  Mecánicos  con  el  propósito  de  que  llegue  á 
España  pronto  y  en  buenas  condiciones  el  progreso 
representado  por  ellos,  para  lo  cual  se  necesita  el  con- 
curso de  miles  de  personas,  deseo  vivamente  contar 
con  el  apoyo  directo  y  eficaz  de  todos  los  periodistas 
de  España,  y  á  ellos  me  dirijo  hoy. 

Se  trata  de  poner  los  medios  de  que  nazca  en  Espa- 
ña á  tiempo  y  vigorosa  la  industria  de  los  vehículos 
mecánicos,  y  se  trata  muy  especialmente  de  que  ese 
elemento  de  vida  y  riqueza,  cuyos  efectos  se  han  de 
hacer  sentir  hasta  en  el  último  rincón  del  país,  nos  lle- 
gue por  la  iniciativa  y  actividad  española  y  fuera  de  la 
perturbadora  ingerencia  del  capital  y  el  financierismo 
extranjero. 

Las  nuevas  y  colosales  industrias  de  la  construcción 
y  explotación  de  automóviles  para  el  transporte  de  per- 
sonas y  mercancías  en  las  vías  públicas,  para  dar  sus 
mejores  frulos,  deben  ser  Empresas  nacionales  en  su 
material  y  personal,  y  el  primer  paso  para  alcanzar  ese 
ideal  es  la  formación  de  la  Sociedad  Cooperativa  de 
Vehículos  Mecánicos  con  el  programa  de  acción  que 
propongo. 

Con  la  buena  voluntad  y  la  recomendación  desinte- 
resada de  los  periódicos  cuento,  hasta  sin  reclamarla, 
porque  considero  á  todos  los  que  para  el  público  escri- 
ben demasiado  ilustrados  para  desconocer  lo  que  re- 
presentarán en  el  porvenir  los  automóviles;  pero  al 
dedicar  estas  cuartillas  al  personal  y  á  las  Empresas 
de  la  Prensa  española,  les  pido  algo  que  no  se  acos- 
tumbra pedir  á  los  periodistas,  que  es  su  apoyo  pecu- 
niario á  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecá- 
nicos; deseo  su  suscripción  á  la  misma,  ya  la  individual 
del  personal,  ya  la  colectiva  de  las  Empresas,  y  me 
fundo  para  desear  esto  en  que  tendrá  mucha  más  au- 
toridad y  eficacia  cuanto  digan  y  escriban  en  favor  del 
plan  de  acción  de  esta  Sociedad  Cooperativa,  si  de- 
muestran su  creencia  contribuyendo  directamente  ála 
realización  de  sus  fines. 

Atrevida  es  la  pretensión,  pero,  después  de  todo, 
yo  tengo  disculpa  en  demostrarla;  pues  los  que  me  co 
nocen,  saben  que,  aunque  publicista,  no  niego  mi  con- 
curso, dentro  de  mis  modestos  medios  pecuniarios,  á 
nada  que  pueda  redundar  en  beneficio  del  progreso  y 
el  bien  general. 

Bien  sé  que  no  todos  los  escritores  públicos  están 
en  el  caso  de  contribuir  personalmente  á  una  Sociedad 
que  para  funcionar  en  buenas  condiciones  necesita  pe- 


dir á  sus  socios  una  cuota  de  entrada  de  100  pesetas  y 
una  mensual  de  5;  pero  son  muchos  los  periodistas  que 
pueden,  no  sólo  ser  cooperadores,  sino  que  pueden  es- 
perar amplia  compensación  si  lo  hacen. 

Las  cuotas  de  entrada  se  han  de  conservar  siempre 
íntegras  y  en  crecimiento,  y  las  mensuales  durarán 
tantos  menos  meses  cuanto  más  pronto  llegue  la  Socie- 
dad á  ingresar  2  000  cuotas  de  entrada,  desde  cuyo 
momento  la  Sociedad  podrá  vivir  y  perseguir  sus  fines, 
con  los  rendimientos  de  la  explotación  del  material 
que  con  ellas  haya  adquirido,  pues  las  cuotas  mensua- 
les se  destinan  puramente  á  la  propaganda  del  pensa- 
miento para  llegar  á  reunir  las  2  000  cuotas  de  entrada. 

Poniéndome  á  disposición  de  todos  mis  colegas  en 
la  Prensa,  para  más  explicaciones  é  informes,  termino 
repitiendo  una  vez  más  que  confío  en  su  apoyo  directo 
é  indirecto. 

El  fundador  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos, 

Juan  Gómez  lientas. 

El  automóvil  de  Ducroiset ,  sistema  IBcrret.  — 

Uno  de  los  carruajes  que  recientemente  se  han  dado  á 
conocer  y  que  más  se  separa  de  los  tipos  corrientes  es 
el  de  Ducroiset,  por  ser  un  tipo  destinado  especial- 
mente á  recorrer  los  países  montañosos,  y  que  puede 
subir  absolutamente  todas  las  pendientes  que  se  pue- 
dan encontrar  en  las  carreteras  con  sus  cuatro  asien- 
tos ocupados,  manteniendo  la  velocidad  de  10  á  12 
kilómetros  por  hora  en  las  cuestas  de  12  y  13  por  100. 
Se  comprende  que  para  esto  el  motor  ha  de  ser  poten- 
te; y  así  es,  pues  se  aplica  á  este  carruaje  uno  de  8  ca- 
ballos, de  dos  cilindros  paralelos  horizontales  de  cua- 
tro tiempos,  con  chispa  eléctrica  para  las  explosiones. 
La  pila  es  de  aluminio,  y  de  un  tipo  de  patente  cuya 
duración  es  de  tres  semanas  á  un  mes.  Las  variaciones 
de  fuerza  para  los  esfuerzos  de  arrancar  se  hacen  por 
medio  de  unos  órganos  helizoidales  de  patente  que  ha- 
cen variar  la  velocidad  del  motor  entre  200  y  800  vuel- 
tas, y  el  cambio  tiene  lugar  en  dos  segundos.  El  motor 
con  sus  accesorios  pesa  sólo  71  kilogramos,  sin  contar 
los  volantes.  Tiene  para  el  enfriamiento  un  refrigeran- 
te con  circulación  de  agua  bastante  rápida  para  que  no 
se  produzca  salida  alguna  de  vapor  mientras  el  motor 
funciona.  La  fuerza  se  transmite  por  correas  que  se 
atirantan  según  las  necesidades,  y  se  obtienen  tres  ve- 
locidades, que  son  de  10,  18  y  28  kilómetros  por  hora.  El 
carruaje  tiene  contramarcha  á  velocidad  de  3  á4  kiló- 
metros por  hora.  Las  palancas  para  el  cambio  de  velo- 
cidad son  tres. 

Aun  cuando  este  carruaje  puede  ser  tal  vez  muy  re- 
comendable para  ciertos  usos,  las  transmisiones  por 
correas  y  volantes  no  nos  parecen  las  preferibles  en 
general. 
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La  gran  Compañía  de  Automóviles  inglesa  — 

La  gran  Compañía  de  Automóviles  inglesa,  que  se  apo- 
deró de  una  multitud  de  patentes,  celebró  su  Junta  ge- 
neral el  29  de  Diciembre,  y  la  Compañía  se  va  á  recons- 
tituir con  gran  beneficio  para  los  primeros  interesados. 
Entre  las  patentes  de  que  dispone  esta  Compañía,  se 
cuenta  la  de  los  primeros  coches  de  punto  que  funcio- 
nan en  Londres.  El  presidente  dijo  que  tenían  en  cons- 
trucción un  pedido  de  75  eabs,  y  que  habían  concedido 
permiso  para  construir  un  número  igual  mediante  el 
pago  de  derechos  de  patente,  por  no  poder  atender  á 
ese  pedido.  En  totalidad,  tienen  emprendida  la  cons- 
trucción de  220  carruajes,  entre  ellos  algunos  coches  de 
repartir.  La  sección  de  carruajes  con  motores  Daimler 
tiene  comprometidos  la  totalidad  de  los  vehículos  que 
puede  hacer  en  todo  el  año  de  1898.  Dijo  el  presidente 
que  se  criticaba  á  esta  Sociedad  que  hubiera  gastado 
300  000  ó  400.000  pesetas  en  ensayos  de  coches  eléctri- 
cos; y,  sin  embargo,  á  ese  gasto  se  debe  el  que  existan 
los  cabs  prácticos  que  funcionan  hoy  en  Londres  y  no 
se  debe  considerar  dinero  mal  gastado  el  empleado  en 
pruebas.  Dijo  el  presidente  también,  que  como  la  So- 
ciedad contaba  con  dinero  abundante  y  muchos  pedi- 
dos, el  negocio  no  podía  menos  de  ser  bueno.  Otro 
punto  tocó  que  tiene  interés;  dijo  que  otros  constructo- 
res habían  logrado  hacer  coches  de  punto  de  sistemas 
distintos  de  los  de  sus  patentes,  pero  que  él  tendría 
mucho  gusto  en  que  se  hicieran  pruebas  comparativas 
de  los  de  la  Sociedad  con  cualesquiera  otros  coches  de 
punto  del  mundo. 

En  conjunto,  la  Sociedad  parece  se  encuentra  en  la 
mayor  prosperidad,  y  todos  los  socios  reconocieron  lo 
mucho  adelantado  en  los  trece  meses  que  lleva  de 
existencia. 

Los  coches  de  punto  en  Lceds.  —  Esta  población 
es  la  primera  que  imita  el  ejemplo  de  Londres  de  esta- 
blecer coches  eléctricos  de  puntu,  y  ya  ha  hecho  un 
gran  pedido  de  ellos  una  Compañía  creada  en  aquella 
población. 

Los  carruajes  de  punto  en  llueva  York.  —  The 

Eléetrie  Vehicle  Cómpany,  que  se  ha  fundado  en  Nueva 
York  con  un  capital  de  50  millones  de  pesetas  para 
construir  coches  de  punto  eléctricos,  hansoms  y  brou- 
ghams,  tiene  tal  número  de  pedidos,  que  ha  renunciado 
á  hacer  las  cajas  de  los  carruajes,  y  ha  encargado  de 
esta  parte  á  otra  Compañía  que  se  titula  Speeiality  Ca- 
rriage  Cómpany. 

(La  Locomotion  Automobile.) 

No  dudamos  que  nuestro  colega  esté  bien  informa- 
do, pero  admira  el  que  con  un  capital  de  50  millones  de 
pesetas  no  pueda  la  Compañía  citada  atender  á  cuan- 
tos pedidos  puedan  hacerle;  preciso  sería  creer  que  ha- 
bía una  especie  de  locura  en  los  Estados  Unidos  para 
comprar  coches  eléctricos  aun  á  los  extravagantes 
precios  que  rigen. 


NOTICIAS  SUELTAS 


En  Francia  los  aristócratas  y  los  hombres  de  la  me- 
or  sociedad  y  posición,  desde  luego  favorecieron  de 


todos  los  modos  posibles  la  introducción  de  los  auto- 
móviles; pero  la  aristocracia  inglesa  ha  estado  algún 
tanto  retraída.  Las  cosas  van  á  cambiar  pronto  en  In- 
glaterra, pues  así  como  en  Francia  M.  Brissón,  presi- 
dente de  la  Cámará  acudió  á  un  banquete  oficial  en  un 
automóvil,  en  Inglaterra,  el  Principe  de  Gales  se  hizo 
llevar  á  su  palacio  de  Marlborough  House  en  un  auto- 
móvil, y  quedó  tan  complacido,  que  ha  encargado  uno 
del  mismo  sistema.  Veremos  qué  actitud  toman  ahora 
la  aristocracia  y  la  buena  sociedad  española  cuando  se 
vea  invitada  á  favorecer  el  plan  altamente  patriótico 
y  esencialmente  económico  que  persigue  la  Sociedad 
Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos. 

Se  ha  formado  una  Sociedad  para  construir  carrua- 
jes eléctricos  con  un  capital  de  625.000  pesetas,  y  cuyos 
talleres  se  encuentran  situados  en  Saint  James  Square, 
Wolverhámpton.  Los  socios  de  esta  Compañía  están 
interesados  en  la  de  Ómnibus  Eléctricos  de  Londres, 
y,  por  lo  tanto,  es  de  suponer  que  durante  muchos 
años  no  podrán  construir  sino  para  ese  cliente,  que 
será  tan  grande,  si  es  que  los  ómnibus  que  han  empe- 
zado á  funcionar  tienen  la  aceptación  que  se  les  supo- 
ne. Con  tan  reducido  capital  sólo  es  posible  hacer  lo 
que  se  propone  en  un  centro  muy  industrial,  donde 
mucha  parte  de  los  componentes  se  compren  á  otros. 

Cuando  esta  cuartilla  se  publique,  se  encontrarán 
funcionando  en  París  6  bicicletas  del  sistema  Bouilly, 
y  una  en  Suiza. 

Otra  casa  constructora  de  carruajes  ha  emprendido 
la  construcción  de  automóviles;  ésta  es  la  conocida 
casa  de  Bergeón  y  Compañía,  17,  rué  Esprit-des-Lois, 
Burdeos. 

Osmont,  el  primer  francés  que  ha  manejado  un  mo- 
tociclo, ha  corrido  contra  Carre  en  el  Pare  des  Prinees 
de  París,  batiendo  á  éste,  habiendo  realizado  236  kiló- 
metros en  seis  horas  consecutivas,  ó  sea  prácticamen- 
te 40  kilómetros  por  hora,  sostenidos  durante  ese  largo 
tiempo.  No  somos  admiradores  de  estas  proezas  de  ve- 
locidad en  los  automóviles,  pues  creemos  que  la  mejor 
propaganda  para  éstos  es  que  recorran  con  toda  se- 
guridad, como  máximo,  10  á  20  kilómetros  por  hora,  se- 
gún el  caso  de  vías  públicas  más  ó  menos  concurridas. 

El  ómnibus  de  20  asientos  de  Dion  Boutón  ha  hecho 
sus  pruebas  finales  en  la  carretera  de  Mantés  á  Sep- 
teuil;  la  Sociedad  de  explotación  se  ha  entendido  al  fin 
con  los  constructores. 

Lista  de  suscripciones. 

!).   D.  Eulogio  E.  Domínguez,  representante,  Vigo. 

10.  D.  José  Centeno,  ingeniero  de  Minas,  Madrid. 

11.  D.  Vicente  Fernández,  fabricante,  Estella. 

Los  avisos  para  nuevas  suscripciones  se  dirigen  á 
la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos,  Vi- 
llalar,  3,  Madrid. 

A  los  suscriptores  se  les  remite  en  seguida  la  hoja 
de  suscripción  para  que  expresen  la  forma  en  que  de- 
seen pagar  su  cuota  de  entrada. 

 i$»  
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Rkvista  Mi-  :  1  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  C'oope 
ñera,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  1S  al  año  en  España,  y  francos  25  en  ;  :  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su. 
el  Extranjero.  <  j  (plemeuto  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  —  8  de  Febrero  de  1898. 


LA  MÁQUINA  DE  PINTAR 


Hemos  recibido  la  siguiente  carta,  que  publicamos 
con  gusto: 

Sr.  D  Román  Oriol. 

Madrid. 

Muv  señor  mío:  En  el  núm.  1  665  de  su  apreciable 
Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería  del  16 
del  corriente,  bajo  el  encabezamiento  Tres  invenios 
útiles  desconocidos  en  España,  dió  usted  á  conocer  á 
sus  lectores  un  modo  nuevo  automático  para  pintar, 
diciendo  no  conocía  usted  ni  nombre  ni  dirección  de 
los  constructores  de  los  aparatos.  Suponiendo  le  será 
agradable,  me  permito  darle  á  continuación  la  direc- 
ción de  la  casa  constructora :  A.  C.  Wells  &  C.a,  33, 
Midland  Road,  St.  Paneras,  London. 

Aunque  el  uso  de  esos  aparatos  es  muy  económico, 
solamente  se  pueden  emplear  con  provecho  en  Es- 
paña en  los  Astilleros  del  Nervitín,  siendo  sus  precios 
bastante  altos,  ó  sea  un  pequeño  pintador  £  25,  un 
pequeño  comprésor  de  aire,  ¿£  17.10/  chelines;  para  el 
uso  del  Astillero  se  necesita  una  máquina  de  vapor,  y 
costará  todo  el  aparato  £  100:  si  le  interesa  á  usted 
obtener  más  detalles,  dibujos,  etc.,  sírvase  decírmelo 
y  se  los  mandaré  gustosamente. 

De  usted  afectísimos  y  seguros  servidores  q.  b.  s.  m 

O.  Motsehman. 

Bilbao  ,  24  Enero  1898. 

Nuevas  lámparas  incandescentes.  —  Se  hacen  ex- 
traordinarios elogios  de  unas  nuevas  lámparas  incan- 
descentes que  construye  Thomas  A.  Edison,  hijo  del 
célebre  inventor.  Se  dice  que  aventajan  á  todas  las  co- 
nocidas en  un  50  por  100  al  menos,  y  que  son  de 
mucha  mayor  duración 

Nosotros  ponemos  la  noticia  en  cuarentena,  y  entre 
otras  razones,  porque  creemos  recordar  la  lecha  del 
casamiento  de  Edison,  padre,  y  no  vemos  claro  que 
tenga  hijos  que  puedan  ya  inventar  lámparas.  Ver  y 
creer. 

Obras  en  lladrid.  —  Se  sigue  hablando  de  grandes 
proyectos  de  obras  para  mejoras  en  Madrid,  mas  por 
desgracia,  es  hablar,  hablar  y  hablar...,  pero  hacer,  eso 
es  otra  cosa,  que  cuesta  más  esfuerzo  que  informes, 
planos,  Memorias,  etc.  Ahora  el  tema  es  nada  menos 
que  una  gran  vía  desde  Palacio  á  Platerías.  Magnífico 
proyecto,  excelente  negocio;  pero  llevarlo  á  cabo  es  lo 
único  que  importa  y  probablemente  lo  único  que  no  se 
hará. 

Contra  esta  absurda  tramitación  de  los  asuntos,  que 
exige  años  para  un  expediente  que  debe  terminarse  en 
una  semana,  no  conocemos  más  remedio  sino  que 


cada  cual  sacuda  !a  pereza  y  la  farsa  de  pretender  que 
un  asunto  no  se  resuelve  por  el  plausible  motivo  de 
estar  pensando  la  resolución,  cuando  precisamente  es 
por  todo  lo  contrario,  por  el  censurable  abandono  de 
no  pensar  en  él;  y  no  digamos  nada  de  los  casos  en  que 
después  de  pensarlo  mucho  á  su  sabor  cada  cual,  salen 
sendos  disparates. 

1.1  concurso  del  estudio  para  la  Universidad  de 
California.  —  En  su  día  recibimos  las  líneas  generales 
del  concurso  de  la  señora  Phebe  Hearst,  al  que  se  in- 
vita á  todos  los  arquitectos  del  mundo  con  objeto  de 
que  presenten  proyectos  para  la  grandiosa  Universi- 
dad de  California.  La  Academia  de  San  Fernando  de 
Madrid  está  encargada  de  facilitar  el  programa  de  de- 
talles y  el  plano  del  terreno  en  que  se  han  de  erigir  la 
multitud  de  edificios  que  constituyen  ese  pensamiento 
de  crear  tan  colosal  como  perfecto  centro  de  enseñan- 
za, que  constituirá  un  verdadero  pueblo. 

Una  Comisión  que  representa  á  la  donante,  nom- 
brada ya,  anuncia  que  el  concurso  se  divide  en  dos 
partes:  la  una  el  concurso  al  anteproyecto,  y  la  otra  el 
del  proyecto  definitivo.  Todos  los  anteproyectos  acep- 
tados recibirán  un  premio  de  1.500  duros,  si  no  se  retie- 
nen más  de  diez;  de  1  200  duros  si  llegan  á  quince,  y  de 
1  000  duros  si  pasan  de  esta  cifra.  Los  anteproyectos  se 
entregarán  al  cónsul  de  los  Estados  Unidos  en  Ambe- 
res  antes  de  1  0  de  Julio.  El  concurso  de  los  proyectos 
definitivos  tendrá  lugar  entre  los  autores  de  los  ante- 
proyectos aprobados.  Los  proyectos  definitivos  apro- 
bados recibirán  8  000  duros  al  menos  el  número  uno,  y 
cuando  menos  5  de  los  proyectos  recibirán  premio,  re- 
partiéndose entre  todos  ellos  20.000  duros. 

La  Comisión  ha  depositado  ya  en  un  Banco  dé  San 
Francisco  50.000  duros  para  estos  premios  y  gastos. 

Es  muy  interesante  el  examen  de  los  detalles  del 
plan  que  habrá  de  servir  para  el  estudio,  pues  se  ve 
hasta  qué  punto  se  encuentra  adelantada  la  instrucción 
en  los  Estados  Unidos  y  hasta  qué  punto  se  tiene  en 
cuenta  el  porvenir. 

Dos  detalles  dan  una  idea  de  ello:  una  de  las  cáte- 
dras para  las  que  se  pide  local  especial  es  para  la  en- 
señanza de  los  idiomas  chino  y  japonés.  Otro  detalle: 
se  piden  locales  á  propósito  para  el  depósito  de  vehícu- 
los automóviles. 

¡Vueva  lúa.— Un  inventor  desconocido,  llamado  mis- 
ter  Nickum,  pretende  haber  inventado  una  lámpara  en 
la  que  se  hace  el  vacío  después  de  introducir  ciertas 
sustancias  químicas,  que  producen  una  luz  brillante  y 
permanente.  La  lámpara  teóricamente  es  de  duración 
indefinida,  y  cuando  no  se  quiere  luz  se  tapa  ó  se  en- 
cierra en  lugar  oscuro.  El  inventor,  hablando  de  su 
lámpara,  ha  dicho  tales  herejías  científicas  respecto  á 
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la  gravedad  y  al  vacío,  que  se  ha  hecho  muy  sospecho- 
so á  los  hombres  científicos.  Lo  peor  de  todo  es  que  un 
invento  semejante  debe  dar  lugar  á  hablar  muy  poco, 
porque  con  presentar  la  lámpara,  está  de  más  todo  lo 
que  se  diga  para  hacer  creer  en  ella. 

El  principio  se  dice  es  la  vibración  de  los  átomos; 
pero  que  presenten  primero  la  lámpara  y  después  ven- 
gan todas  las  explicaciones. 

El  acetileno  en  las  poblaciones.  —  Dos  poblacio- 
nes hay  ya  con  fábricas  centrales  de  acetileno  en  el 
departamento  del  Aude,  y  otras  dos  lo  tienen  solicitado. 
Alzone,  la  primera,  tiene  una  fábrica  que  alimenta  250 
mecheros  particulares  y  30  de  alumbrado  público.  La 
fábrica  está  instalada  para  750  mecheros.  El  gasómetro 
contiene  15  metros  cúbicos,  y  el  aparato  productor  del 
acetileno  es  de  una  capacidad  bastante  para  producir 
en  una  carga  el  contenido  total  del  gasómetro;  pero 
como  tiene  su  medida  para  saber  lo  contenido  en  éste, 
el  encargado  sabe  lo  que  debe  cargar  para  que  nunca 
haya  exceso  de  producción. 

La  presión  durante  el  día  es  de  100  milímetros,  y  á 
las  horas  de  luz  de  180. 

El  precio  á  que  se  vende  el  metro  cúbico  de  aceti- 
leno es  de  3,50  francos,  que,  suponiendo  la  luz  quince 
veces  más  por  igual  consumo  en  litros,  equivale  á  gas 
de  alumbrado  á  22  céntimos,  que  es  bastante  barato 
para  poblaciones  tan  pequeñas  como  aquellas  de  que 
se  trata 

La  dificultad  para  este  género  de  alumbrado  la 
vemos  siempre  en  los  pocos  metros  que  se  consumen, 
y  por  lo  tanto,  lo  mucho  que  hay  que  recargar  cada 
metro  para  cubrir  los  gastos  generales;  por  eso  las 
centrales  de  acetileno  no  creemos  que  pueden  ser  obje- 
to de  Sociedades,  sino  negocios  completamente  perso- 
nales, en  que  se  reúnan  en  el  mismo  individuo  los  pa- 
peles de  capitalista,  director  y  administrador,  como  se 
hace  en  todos  los  suministros  de  poca  entidad,  sea  cual- 
quiera la  causa  que  determine  su  pequenez.  Por  esto, 
aun  cuando  las  Empresas  de  acetileno  del  Aude  son  es- 
tablecidas por  la  Compañía  francesa  del  gas  del  alum- 
brado por  el  acetileno,  creemos  que  una  vez  en  marcha 
habrá  de  venderlas  á  los  explotadores,  y  ella  limitarse 
á  suministrar  á  éstos  el  carburo  y  el  material. 

El  eanal  de  Tamarite. — Hay  las  mejores  noticias 
de  la  marcha  de  las  obras  del  canal  de  Tamarite,  que  se 
construyen  por  cuenta  del  Estado  y  por  administra- 
ción. Actualmente  emplea  á  2.000  operarios,  y  se  dice 
que  son  un  modelo  de  orden  y  esmerada  administra- 
ción. La  Revista  Minera  ha  sostenido  siempre  que, 
dado  el  descrédito  en  que  han  caído  como  negocio 
financiero  los  canales  de  riego  en  España,  no  habrá 
otro  remedio  sino  construir  por  cuenta  del  Estado  los 
que  ofrecieran  más  porvenir  para  la  riqueza  del  paísé 
ingresos  indirectos  en  el  Tesoro.  Es  una  buena  suerte 
que  el  primer  caso  en  que  se  ha  resuelto  la  cuestión 
según  nuestro  criterio,  tenga  todas  las  probabilidades 
de  que  el  resultado  final  sea  muy  satisfactorio. 

navegación  aérea.  —  El  Alaminium  World,  de 
Nueva  York,  dice  en  su  número  de  Diciembre  que  mis- 
ter  Iliram  S.  Maxim,  superintendente  de  la  Compañía 
de  Navegación  Aérea  del  Atlántico  y  el  Pacífico,  tiene 
en  construcción  un  buque  para  surcar  el  aire,  el  cual 
en  la  primavera  próxima  hará  un  viaje  á  Klondika  La 


descripción  que  el  Sr.  Maxim  hace  de  su  globo,  se  re- 
sume: en  que  todo  listo  pesará  2.225  kilogramos,  y  po- 
drá llevar  un  peso  de  personas  de  1.000  kilogramos.  El 
volumen  será  de  3.000  metros  cúbicos.  La  fuerza  impul- 
sora será  un  motor  de  gasolina  de  16  caballos,  que  en 
todo  lo  posible  será  de  aluminio  y  pesará  400  kilogra- 
mos. Podrá  llevar  gasolina  para  dar  la  vuelta  al  mundo 
si  ii  hacer  nueva  provisión .  El  globo  será  de  doble  tela, 
y  el  espacio  entre  una  y  otra  irá  lleno  de  hidrógeno. 

No  se  olvide  que  la  noticia  procede  de  la  Prensa 
americana,  y  falta  saber  si  está  autorizada  por  míster 
Maxim. 

El  alumbrado  en  Tnrín.  —  En  Turín  se  va  á  hacer 
un  cambio  radical  en  el  alumbrado,  sustituyendo  el 
gas  ordinario  por  el  gas  de  agua  enriquecido  por  el 
acetileno  Si  este  cambio  fuera  un  verdadero  progreso, 
en  ningún  país  tendría  más  razón  de  ser  que  en  Espa- 
ña, desde  que  se  han  dado  á  conocer  las  antracitas  con 
que  se  cuenta  aquí;  pero  á  nosotros  se  nos  figura  que 
desde  que  el  empleo  del  gas  incandescente  es  bien  co- 
nocido, el  verdadero  progreso  en  el  suministro  de  gas 
consiste  en  suministrar  el  gas  de  agua  por  sí  mismo, 
fabricado  del  mejor  modo  posible,  y  sobre  lo  cual 
caben  bastantes  variantes  según  los  casos. 

l'n  eonlrato  grande  de  carbón  de  gas. — La  Com- 
pañía de  gas  Neic-England  ha  contratado  con  la  Com- 
pañía Minera  de  Montreal  la  compra  anual  de  800.000 
á  1.500.000  toneladas,  á  su  voluntad,  durante  un  perío- 
do de  veinte  años.  La  entrega  se  ha  de  hacer  en  Bóston. 

El  precio  no  se  ha  traslucido  hasta  ahora. 

ünevo  procedimiento  nufográíico.  — La  Compañía 

autográfica  de  Middlesborough  construye  un  aparato, 
que  sustituye  al  mimeógrafo  y  sus  semejantes  con 
gran  ventaja,  para  reproducir  hasta  200  copias  de  los 
escritos  ó  dibujos.  Se  escribe  con  una  tinta  especial  en 
papel  ordinario,  y  éste  se  pone  después  contra  una 
cartulina  negra,  á  la  cual  se  transfiere  lo  escrito  me- 
diante una  ligera  presión.  Hecho  esto,  queda  la  cartu- 
lina en  estado  de  dar  200  copias  sin  necesidad  de  dar 
tinta  alguna  y  sin  manchar  el  papel. 

Las  copias  que  se  obtienen  se  dice  que  son  exce- 
lentes. Para  cada  escrito  hay  que  usar  una  nueva  car- 
tulina negra,  pues  ésta  es  la  que  suministra  la  tinta  de 
las  copias. 

Exposición  de  acelilcno  —  La  Exposición  de  ace- 
tileno que  se  había  dicho  que  se  celebraría  en  Cann- 
stadt  en  Abril  de  este  año,  se  ha  decidido  al  fin  que  se 
celebre  en  Berlín. 

El  gas  de  agua  del  Dr.  Xlraclie.  —  Muchas  perso- 
nas han  creído  que  tenía  poco  fundamento  cuanto 
hemos  dicho  del  gas  de  agua  Por  fortuna  se  va  á  hacer 
una  prueba  seria  del  mismo,  aplicándolo  al  alumbrado 
incandescente  en  un  hospital  de  Viena.  Este  es  un  vasto 
edificio  que  alberga  á  3.000  personas,  y  si  la  prueba  da 
resultado,  el  gas  de  agua  será  el  único  que  se  emplee, 
tanto  para  el  alumbrado  como  para  la  calefacción  ge- 
neral del  establecimiento. 

La  instalación  de  ensayo,  que  ocupa  sólo  112  metros 
cuadrados,  se  hace  en  un  patio  del  hospital,  y  produ- 
cirá 100.000  met  ros  cúbicos  al  año. 
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Creemos  interesará  á  nuestros  socios  la  carta  del 
socio  Sr.  D.  Vicente  Fernández,  un  industrial  muy  pro- 
gresivo y  al  mismo  tiempo  agricultor,  y  la  respuesta 
que  se  le  ha  dado. 

Estella,  20  de  Enero  de  1898. 

Sr.  D.  Juan  Gómez  Hemas. 

Muy  señor  mío:  Acompaño  á  usted  libranza  de  pe- 
setas 125,  que  le  envío  en  el  siguiente  concepto:  pese- 
tas 100  por  una  cuota  de  entrada  y  las  otras  25  por  la 
suscripción  de  cinco  meses  ála  Sociedad  Cooperativa. 

Tengo  muchísimo  empeño  en  este  asunto,  y  siempre 
puede  usted  con  libertad  y  franqueza  contarme  como 
uno  de  sus  más  entusiastas;  ciertamente  en  ello  veo 
uno  de  los  progresos  que  acaso  muchos  no  lo  aprecian 
así,  pero  para  mí  de  su  solución  resultaría  gran  bene- 
ficio á  la  Humanidad ;  por  tanto,  seguiré  atento  su 
marcha. 

Me  ocurre  que  esta  tracción  debía  también  aplicar- 
se á  carruajes  para  transportar  cada  uno  sólo,  y  á  ser 
posible  otro  que  le  siguiera,  el  peso  de  5  000  kilogra- 
mos de  mercancías;  para  ello  bastarían  pocos  caballos, 
contando  su  marcha  en  pendiente  hasta  8  á  9  por  100, 
las  mayores,  de  3  á  5  kilómetros  por  hora,  y,  en  general, 
en  terreno  llano,  á  10  kilómetros. 

También  me  parece  debía  mirarse,  y  esto  no  creo 
sea  imposible,  el  modo  de  conseguir  un  arado  cuya 
profundidad  fuera  20  á  30  centímetros,  y  como  no  haría 
falta  gran  marcha,  con  dos  caballos,  y  aun  uno  y 
medio,  sería  bastante  para  resolver  en  agricultura  su 
mejor  solución;  dicho  arado  debe  tener  por  base  que 
el  que  lo  maneje  marche  sentado  en  el  mismo,  y  la 
fuerza  motriz  resida  en  el  arado;  pues  el  sistema  de 
máquinas  fijas  de  dos  rejas,  una  á  cada  parte  del  surco 
y  atravesado  el  arado  en  cables  que  partan  de  las 
mismas,  no  es  posible  más  que  en  la  gran  agricultura. 

Celebraré  que  prospere  la  Sociedad,  quedando  de 
usted  atento  y  seguro  servidor  q.  b.  s.  m., 

Vicente  Fernández. 
Respuesta. 

Madrid,  23  de  Enero  de  1898. 


Sr.  D.  Vicente  Fernández. 


Estella 


Muy  señor  mío:  He  recibido  su  apreciable  del  20 
con  una  libranzade  pesetas  125,  destinadas:  pesetas  100 
á  su  cuota  de  entrada  en  la  Sociedad  y  las  pesetas  25 
por  cinco  mensualidades  de  su  cuota  de  propaganda. 

Agradezco  tanto  más  su  adhesión  por  cuanto  ningu- 
nas relaciones  anteriores  pueden  haberle  hecho  cono- 


cer el  ardor  y  sinceridad  con  que  me  ocupo  de  lo  que 
puede  ser  beneficioso  para  el  país.  Confío  que  el  en- 
tusiasmo que  demuestra  por  los  fines  de  la  Sociedad 
resultará  justificado 

A  los  dos  otros  puntos  de  su  carta  le  diré :  en  cuanto 
á  vehículos  mecánicos  para  mercancías  existe  ya  in- 
discutiblemente creado  un  automóvil  para  transportar 
5  000  kilogramos  por  carreteras  aun  con  pendientes  de 
10  y  12  por  100,  resultando  el  transporte  comprobado  al 
coste  de  26  céntimos  de  peseta  por  tonelada  y  kilóme- 
tro ;  pero  es  preciso  que  usted  y  todos  los  entusiastas 
de  los  automóviles  sepan  que  no  se  pueden  aplicar  á 
España  sino  cuando,  logrando  esta  Sociedad  sus  fines, 
se  construyan  en  el  país,  comprando  en  el  extranjero 
soló  los  tipos  acreditados  que  sirvan  para  modelos. 

Un  carruaje  importado  para  transportar  5  tonela- 
das, costaría  hoy  más  de  35.000  pesetas  antes  de  entrar 
en  marcha  normal ;  y  este  mismo  carruaje  podrá  cons- 
truirse en  España  por  10.000  á  12.000,  si  se  establece 
bien  la  construcción.  Además,  hay  ahora  tal  demanda 
de  vehículos  mecánicos  en  el  extranjero,  que  aun  pa- 
gando precios  extravagantes,  no  se  pueden  tener  los 
buenos  cuando  se  quiere,  y  hay  que  hacer  los  pedidos 
con  muchos  meses  de  anticipación.  Impulsemos  todos 
la  Sociedad  y  llegaremos  á  lo  que  le  aseguro  ser  ver- 
dades indudables. 

Por  lo  que  hace  á  los  arados  sin  caballerías,  hay  ya 
creado  un  tipo  de  arado  eléctrico  que  es  casi  práctico, 
si  no  es  que  ya  lo  es  por  completo;  pero  Jos  electricis- 
tas de  fuste,  que  son  los  que  lo  han  de  perfeccionar, 
están  ahora  demasiado  ocupados  en  llevar  la  electrici- 
dad á  los  tranvías,  las  minas,  las  fábricas  y  los  ferro- 
carriles, para  ocuparse  de  la  agricultura,  pero  cuando 
estas  aplicaciones  estén  más  adelantadas,  volverán  la 
vista  al  inmenso  horizonte  que  la  agricultura  les  pre- 
sentará y  se  llegará  á  generalizar  el  arado  eléctrico; 
pero  esto  puede  tardar  en  empezarse  en  grande  aún 
diez  ó  doce  años.  Tal  es  mi  creencia. 

De  usted  atento  seguro  servidor  q.  b.  s.  m., 

El  Administrador  fundador, 
Juan    Or  ó  i»  e  z  Hcmas. 


El  depósito  de  las  cuotas  de  entrada  en  e!  Banco  de  Castilla. 


Ningún  interés  tenemos  en  precipitar  el  cobro  de 
las  cuotas  de  entrada  en  la  Sociedad ;  pero  como  hay 
muchos  socios  que  desearán  pagarlas  para  no  pensar 
más  en  ello,  y  otros  que  desearán  hacerlo  para  demos- 
trar su  interés  en  que  la  Sociedad  progrese  rápidamen- 
te, hemos  decidido  depositar  las  cuotas  de  entrada,  que 
cobremos  en  todo  ó  en  parte,  en  el  Banco  de  Castilla,. 
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por  ser  el  Banco  más  español  relacionado  con  la  indus- 
tria. 

En  cambio,  las  cuotas  mensuales  destinadas  á  la 
propaganda  las  gastaremos  hasta  por  adelantado  para 
que  den  el  más  pronto  resultado  posible. 

El  día  1.°  de  Febrero  la  Sociedad  tiene  depositadas 
en  el  Banco  de  Castilla  500  pesetas,  procedentes  de  las 
cuotas  de  entrada. 

LISTA  S»i:  S»l'SiCKII*TOKES 

Continúo  hoy  la  lista  de  suscriptores,  sin  desani- 
marme porque  no  crezca  con  la  rapidez  que  sería  de 
desear;  pero  por  mi  parlo  tengo  tanta  fe  en  lo  que 
pueden  el  trabajo  y  la  asiduidad,  que  abrigo  la  esperan- 
zade  conseguir  mi  propósito,  cualesquiera  quesean  los 
obstáculos  que  parezca  encontraré  en  la  indiferencia 
general;  después  de  todo,  mi  trabajo  se  reduce  á  bus- 
car en  toda  España  200  personas  que  crean  como  yo 
que  la  cuestión  de  los  vehículos  mecánicos  es  una  dé 
primer  orden  económico  en  nuestro  país,  y  además 
que  vean  como  yo  el  gran  peligro  en  que  estaremos  de 
que  se  apoderen  de  ella  el  financierismo  ó  el  mercan- 
tilismo dentro  de  pocos  años.  Es  una  cuestión  que  tiene 
mucho  más  de  patriótica  que  de  otro  género  hacer  im- 
posible que  los  carruajes  que  deban  costar  4.000  pe- 
setas cuesten  lu.000,  y  que  la  corriente  eléctrica  que 
se  debe  vender  á  20  céntimos  los  1.000  watts,  en  Ma- 
drid se  venda,  como  hoy,  á  110,  ó  á  55. 

Bien  probable  es  que  haya  todavía  un  inmenso  nú- 
mero de  personas  que  no  vean  lo  que  puede  pasar 
contra  los  intereses  generales;  bien  probable  es  que  la 
casi  unanimidad  no  conceda  eficacia  á  los  medios  que 
yo  me  propongo  emplear  para  hacer  frente  á  un  mal 
antes  de  que  se  presente;  pero  nada  importa  que  esto 
sea  la  creencia  general,  casi  unánime;  si  ha}'  200  per- 
sonas que  vean  lo  que  yo  veo  y  se  me  asocian,  es  segu- 
ro el  éxito  completo  de  las  bases  de  mi  prospecto. 

Fácil  me  sería  encontrar  esos  200  socios  para  la 
Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos,  si  yo  apelara  á 
los  recursos  de  pedir,  rogar,  ó  lo  que  se  llama  com- 
prometer; pero  mi  modo  de  ser  es  tan  opuesto  á  ello, 
que  aun  cuando  á  ciencia  cierta  supiera  que  mi' plan 
había  de  fracasar,  no  pasaré  nunca  de  invitar  á  tomar 
parte  en  la  Sociedad  que  va  á  una  buena  obra  á  cuan- 
tos pudieran  contribuir  á  ella,  para  investigar  si  exis- 
ten efectivamente  las  200  primeras  suscripciones.  Po- 
cas cuestiones  hay  hoy  más  claras  que  el  entusiasmo 
que  producii  á  en  Madrid  y  en  España  el  primer  coche 
eléctrico  que  se  declare  práctico,  y  como  éste  hoy  ya 
nadie  pone  en  duda  que  existe,  su  presencia  en  Madrid 
hará  de  los  200  socios  2.000,  y  de  los  2.000  la  gran  em- 
presa de  construcción  nacional,  que  es  el  último  tér- 
mino á  que  hay  que  llevar  el  plan  que  yo  inicio,  y  que 
es  hoy  un  problema  quién  lo  realizará  y  cuándo. 

Por  de  pronto  ya  somos  14,  é  iremos  en  aumento: 

12  D.  Bernardo  Tenorio,  Ingeniero  dé  Minas,  Madrid. 

13  D.  Ceferino  Ballesteros,  contratista  y  banquero, 

Gijón. 

14  Barón  de  Sangarrén,  Madrid. 

NOTICIAS  SI  1  l/l  »S 

Nuestro  colega  parisiense  La  Loeomotion  Automo- 
bile pone  á  concurso: 

1."    Enumerar  los  defectos  de  los  carruajes  actua- 


les con  motor  de  petróleo,  indicando  la  manera  de  co- 
rregirlos. 

Puede  responderse  á  esta  pregunta  sólo  describien- 
do las  disposiciones  que  se  proponen  ó  presentando 
mecanismos  nuevos. 

2.  "  Sin  que  sea  por  medio  de  tractor  ni  por  cam- 
biar la  caja  del  carruaje,  presentar  un  croquis  de  la 
forma  de  vehículo  de  cuatro  asientos,  conveniente  en 
todas  las  épocas  del  año  para  circular  en  las  ciudades 
y  para  las  excursiones  de  recreo. 

Para  responder  á  esta  cuestión  se  admitirán  las 
formas  que  puedan  ser  ya  conocidas. 

3.  "  Por  qué  especie  de  concursos  podrían  sustituir- 
se en  esta  época  las  carreras  de  velocidad. 

Las  respuestas  se  enviarán  antes  de  1.°  de  Mayo. 
El  primer  premio  es  de  500  francos,  el  segundo  de 
300,  el  tercero  de  150  y  el  cuarto  de  50. 

En  Francia  se  van  á  conceder  subvenciones  á  las 
Compañías  que  establezcan  lineas  regulares  de  lo  que 
deben  llamarse  diligencias  automóviles  por  carreteras. 

La  Compañía  general  de  automóviles  aumenta  su 
capital  en  500  000  francos.  Sus  talleres,  bien  montados, 
están  en  el  boulevard  Soult,  de  París,  y  entre  las  paten- 
tes que  posee  una  es  de  un  cambio  de  velocidades  muy 
ingenioso. 

Ya  se  emplea  por  los  Correos  un  coche  para  llevar 
los  paquetes  postales  de  Londres  á  Redhill.  El  motor  es 
de  vapor  y  puede  desarrollar  20  caballos,  aun  cuando 
no  se  necesiten  más  de  10,  á  no  ser  para  las  grandes 
pendientes  El  vapor  se  levanta  con  combustible  líqui- 
do Es  algo  más  pequeño  que  el  coche  de  dos  caballos 
que  se  usaba  antes.  No  hay  humo  ni  olor,  y  su  marcha 
normal  es  la  autorizada  de  16  kilómetros  por  hora.  El 
gasto  dé  funcionar  se  supone  sean  20  céntimos  de  pe- 
seta por  milla  ó  sean  12  ó  13  céntimos  por  kilómetro. 

La  innovación  se  supone  da  perfecto  resultado,  y  se 
espera  que  se  empleen  muchos  más  coches  de  la  espe 
cié,  con  muchas  mejoras  aún,  para  los  paquetes  posta- 
les y  trayectos  largos.  Para  el  interior  de  Londres  se 
han  puesto  ya  en  circulación,  para  las  cartas,  algunos 
carruajes  eléctricos. 

El  30  de  Diciembre  celebró  la  Compañía  de  Ómni- 
bus eléctricos  de  Londres  junta  de  accionistas,  en  la 
cual  el  director,  que  lo  es  el  comandante  Flood  Page, 
anunció  que  la  Compañía  había  obtenido  la  licencia 
necesaria  para  explotar  un  ómnibus  para  10  personas, 
después  de  examinado  y  ensayado  por  los  delegados 
oficiales;  que  otro  ómnibus  para  26  personas  estaba  á 
punto  de  terminarse,  y  que  otro  de  igual  capacidad  se 
hallaba  en  construcción.  Estos  ómnibus  se  construyen 
por  un  Sindicato  que  se  titula  Eléctric  Street  Car  Ma- 
nufaeluring  Syndicate.  Considerando  el  inmenso  nú- 
mero de  ómnibus  que  funcionan  en  Inglaterra,  se  ocurre 
que  si  al  fin  resultan  bastante  prácticos  los  tres  á  que 
nos  referimos,  se  pasarán  muchos  años  antes  que  la 
Compañía  que  los  construye  pueda  ofrecerlos  parala 
exportación;  por  manera  que  ni  se  podrán  comprar  á 
la  misma  Compañía,  ni  las  patentes  que  ésta  tenga 
serán  válidas  en  España,  porque  no  podrá  ponerlas  en 
práctica  dentro  del  plazo  de  dos  años  que  nuestras 
leyes  exigen. 
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LA  FABRICACIÓN  DEL  CARBURO  DE  CALCIO 

EN   INGLATERRA   Y  ESPAÑA 


En  Inglaterra,  donde  la  inmensa  mayoría  del  gas 
que  se  consume  se  vende  al  precio  de  10  céntimos  de 
peseta  el  metro  c  ubico,  y  donde  el  petróleo  raras  voces 
pasa  de  18  céntimos  de  peseta  el  litro,  existirán  pronto 
dos  grandes  Compañías  que  fabrican  el  carburo  de 
calcio.  La  una  es  The  Aeetijlene  llluminatin;/  Cómpamj, 
que  ya  hace  tiempo  fabrica  y  vende  el  carburo  á  pre- 
cio muy  subido,  y  fabrica  por  el  procedimiento  de 
Wilson  algún  tanto  modificado;  la  otra  Compañía  es 
una  que  está  en  vías  de  formación,  titulándose  The 
Puré  Acetylene  Gas  and  Carbide  Cónpantj,  Limited 
(Sociedad  anónima  del  acetileno  puro  y  carburo  de 
calcio)  El  prospecto  de  esta  Compañía  ofrece  el  mayor 
interés  para  España,  donde  por  el  alto  precio,  así  del 
petróleo  como  del  gas  y  la  electricidad,  tiene  la  indus- 
tria del  carburo  de  calcio  un  porvenir  incomparable- 
mente mejor  que  el  de  país  alguno,  salvo  las  locuras 
de  algún  ministro  de  Hacienda  á  quien  se  le  antoje 
monopolizarlo  ó  hacer  alguna  otra  atrocidad  de  las 
que  se  cometen  aqui  con  tanta  frecuencia  corno  des- 
conocimiento de  los  grandes  intereses  nacionales. 

El  sistema  de  fabricación  que  va  á  emplear  la  nueva 
Compañía  es  el  de  las  patentes  de  Raoul  Piolet,  y  el 
prospecto  anuncia  que  M.  Pictet  garantiza  que,  fabri- 
cando en  cantidades  de  2.000  toneladas  al  año,  el  cosie 
de  la  tonelada  no  pasará  de  £  4,  ó  sean  100  pesetas. 
El  químico  Dr.  Tate,  de  Liverpool,  certifica  haber  exa- 
minado el  gas  de  Pictet,  y  su  informe  es  sumamente 
favorable  al  mismo  desde  todos  los  puntos  de  vista; 
concluye  diciendo  que  puede  vencer  en  economía  para 
el  alumbrado  al  gas,  lo  cual  es  mucho  decir,  tratámiose 
de  competir  con  gas  á  10  céntimos  de  peseta;  pero 
además  agrega  que  habrá  de  usarse  también  como 
origen  de  fuerza  en  aquel  país  del  carbón  y  el  petróleo 
baratos.  s 

Enumera  así  el  Dr.  Tate  las  ventajas  del  pas  aceti- 
leno sobre  el  ordinario:  1.a,  la  gran  potencia  luminosa; 
2.a,  la  gran  superioridad  fie  la  calidad  de  luz  que  pro- 
duce; 3.a,  menos  riesgo  de  explosión;  4  a,  ausencia  re- 
lativa de  efectos  venenosos;  5.a,  vicia  y  calienta  menos 
la  atmósfera;  6.a,  no  perjudica  á  los  cuadros  al  óleo  ni 
á  los  dorados,  decorados,  libros,  etc.;  7.a,  es  más  eco- 
nómico de  almacenar  y  distribuir;  8.a,  la  posibilidad  de 
transportarlo  y  la  facilidad  para  aplicarlo,  sobre  todo 
en  las  pequeñas  poblaciones  donde  no  hay  canaliza- 
ciones de  gas;  9  a,  su  poco  coste. 

De  todas  esas  condiciones  tan  favorables  hay  algo 
que  rebajar,  menos  de  la  de  poco  coste,  pues  esta  es 
una  verdad,  aun  tratándose  de  Inglaterra,  pero  con 
mucha  más  razón  tratándose  de  España,  pues  aqui  no 


ha  de  costar  más  que  en  Inglaterra,  y  como  se  ha  de 
comparar  á  otros  medios  de  alumbrado  que  valen  tres 
ó  cuatro  veces  más  que  allí ,  claro  es  que  á  coste  igual 
equivalen  en  España  á  uno  mucho  menor. 

La  Sociedad  nueva  se  establece  con  un  capital  de 
£  120  000;  de  éstas,  80  000  serán  acciones  preferentes 
cuyos  derechos  serán  á  un  interés  de  G  por  100  y  á  las 
tres  octavas  partes  de  las  utilidades  que  excedan  del 
6  por  100  sobre  la  totalidad  del  capital.  También  ten- 
drán derecho  al  reintegro  preferente  del  capital  en 
caso  de  liquidación. 

Las  otras  £  40  000  serán  acciones  ordinarias  que  se 
adjudicarán  á  los  cedentes  de  las  patentes,  además  de 
£  17.000  en  efecti  vo. 

Los  cálculos  de  las  utilidades  del  negocio  se  pre- 
sentan del  modo  siguiente  : 

La  fábrica  se  instalará  con  ^  60.000  de  coste  efecr 
tivo  para  2.000  toneladas  de  carburo  y  lO.OOd  cilindros 
de  acetileno  líquido. 

Las  2.000  toneladas  de  carburo  á  £  4  de  coste, 
vendidas  al  precio  de  £  16,  dejarán  una  uti- 
lidad cada  una  de  Y*  12  ó   24.000 

En  los  10  000  cilindros  se  ganarán..  .......  2500 

Total  de  utilidades  26.500 

ó  sea  más  de  20  por  100  sobre  el  capital  total. 

Hemos  querido  entrar  en  estos  detalles  que  parece 
que  importan  poco  en  España,  precisamente  por  todo 
lo  contrario,  esto  es,  porque  importa  mucho  conocer- 
los. Es  el  primer  caso,  absolutamente  1 1  primero,  en 
que  nosotros,  que  somos  enemigos  de  pagar  caras  las 
patentes,  nos  atrevemos  á  aconsejar  sin  titubear  que 
se  acepte  el  precio  del  contrato  de  las  patentes  de 
Raoul  Pictet  para  aplicarlas  á  España.  El  precio  de 
£  57.000  que  se.  paga  en  Inglaterra  resulta  mucho  más 
de  lo  que  el  mismo  precio  representaría  en  España. 

Como  se  ve,  en  Inglaterra  no  se  atreven  á  proyec- 
tar una  fábrica  sino  para  2  000  toneladas,  y  tienen 
mucha  razón;  aquí,  por  el  contrario,  no  tend ría  sentido 
común  el  limitarse  á  fabricar  2  000  toneladas,  y  como 
hay  ocasión  de  tener  fuerza  hidráulica  reunida  para 
10.000  toneladas,  á  esto  hay  que  atenerse. 

En  España  la  fábrica  para  10  000  tonpladas 

costaría,  no  £  60.000,  sino  sólo  pesetas..  .  5.000.000 
Y  agregando  el  precio  de  las  patentes.  .  .  .  1.500.000 

El  capital  de  la  Sociedad  debiera  ser  pesetas  6.500.000 

Veamos  ahora  los  resultados  con  los  mismos  datos: 
las  10.000  toneladas  de  carburo  costarían  100  pesetas 
y  vendidas  á  400  darían  una  utilidad  de  3  000  000  de 
pesetas,  ó  sea  46,13  por  100  al  año  sobre  el  capital. 

Hemos  querido  marcar  bien  este  caso  singular  de 
patentes  en  España,  porque  son  evidentes  los  cuatro 
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puntos  esenciales  siguientes,  que  permiten  pagar  por 
una  patente  el  precio  inglés. 

1.  °  Si  en  Inglaterra  se  instala  una  fábrica  para 
2.000  toneladas  con  ¿$  00.000,  en  España  se  instala  una 
para  10.000  con  pesetas  5  000.000,  y  por  tanto,  si  en  In- 
glaterra pagando  por  las  patentes  £  57.000,  la  Socie- 
dad necesita  un  capital  total  de  £  120.000,  en  España, 
para  10  000  toneladas  basta  con  el  de  pesetas  0.500. 000. 

2.  "  Si  en  Inglaterra  el  coste  de  cada  tonelada  fa- 
bricando en  cantidad  de  2.000  toneladas  sale  á  £  4,  en 
España  costará  menos  de  pesetas  100,  pues  la  fuerza 
hidráulica  se  puede  tener  por  mucho  menos  que  en 

. Inglaterra. 

3.  "  Si  en  Inglaterra,  compitiendo  con  gas  á  10  cén- 
timos j  con  electricidad  á  00  céntimos,  se  puede  ven- 
der carburo  á  £  16  la  tonelada,  en  España,  donde  la 
competencia  será  con  gas  á  25  y  electricidad  á  100  cén- 
timos, de  seguro  se  venderá  á  más  de  400  pesetas,  aun 
donde  haya  fábrica  de  gas,  cuando  allí  se  venda  á  este 
precio. 

Por  último,  si  en  Inglaterra,  con  petróleo  á  18  cén 
timos  el  litro,  puede  ofrecer  dificultad  vender  2.000 
toneladas  de  carburo  al  año,  en  España,  con  petróleo 
á  80  céntimos,  es  seguro  que  se  podrán  vender  facilísi- 
mamente  10.000  toneladas  de  carburo  sólo  para  luz, 
pues  sólo  equivale  á  700  000  lámparas,  prescindiendo 
del  que  se  destine  á  fuerza  y  como  producto  antifiloxé- 
rico. 

Entiéndase,  pues,  claramente  que  el  objeto  bien  de 
finido  de  este  artículo  es  demostrar  que,  no  sólo  se  debe 
instalar  una  fábrica  para  10.000  toneladas  de  carburo 
en  España,  sino  que  se  puede  pagar  por  las  patentes 
de  Raoul  Pictet  el  mismo  precio  que  en  Inglaterra  y 
hacer  un  excelente  negocio,  tanto  la  Sociedad  compra- 
dora como  el  vendedor,  y  que  es  caso  único  en  que  una 
patente  para  España  se  puede  pagar  al  mismo  precio 
que  para  Inglaterra  sin  perjudicar  al  negocio.  Hace 
tiempo  teníamos  escrito  este  artículo,  y  dudábamos  de 
la  conveniencia  de  publicarlo;  pero  hoy  nos  decidimos 
á  hacerlo  para  que  se  pueda  comprender  mejor  lo  que 
en  otro  próximo  diremos  sobre  la  Sociedad  Franco-Es- 
pañola del  Acetileno  que  se  ha  constituido  en  Bar- 
celona. 

Colonias  de  trabajadores.  —  Al  señor  secretario 
de  Agricultura  se  debe,  según  dice  La  Correspondencia 
de  España,  la  iniciativa  de  crear  unas,  colonias  de  tra- 
bajadores para  librar  de  la  miseria  á  los  que  se  hallan 
sin  ocupación.  Que  el  pensamiento  en  principio  es  útil, 
no  ofrece  duda  de  ninguna  clase;  pero  sus  resultados 
dependen  tanto  del  modo  de  desarrollarlo  primero  y 
del  de  practicarlo  después,  que  no  seremos  nosotros  los 
que  lo  alabemos  ni  lo  vituperemos  sin  conocer  lo  uno  y 
lo  otro,  pues  creemos  que  con  las  tales  colonias  se  pue- 
de hacer,  desde  un  gran  bien  á  un  gran  daño  social, 
según  se  organicen  y  manejen.  Se  da  la  coincidencia  de 
que  es  una  cuestión  en  que  nosotros  hemos  pensado 
mucho,  con  el  fin  de  extinguir  la  deshonrosa  mendici- 
dad que  presentan  las  calles  de  la  mayoría  de  nuestras 
grandes  poblaciones,  y  con  el  nombre  de  Asilos  auto- 
costeados  hemos  publicado  muchas  veces  lo  que  cree- 
mos sea  parecido  á  lo  propuesto  ahora,  con  la  diferen- 
cia de  que  nunca  pensábamos  sólo  en  los  trabajadores, 
sino  puramente  en  asilo  para  socorrer  á  todo  el  que 
kubiera  de  implorar  la  caridad,  cualquiera  que  fuera 


su  sexo  ó  edad,  y  para  ponerlo  en  situación  de  no  tener 
que  hacerla 

Siempre  hemos  creído  que  la  caridad,  de  cierta  ma- 
nera ejercida,  con  la  base  del  egoísmo  de  ganar  la 
gloria  por  ella,  hace  más  daño  que  provecho.  El  que  se 

J  lanza  á  la  vía  pública  por  necesidad,  es  las  más  veces 
un  individuo  que  ha  perdido,  á  más  de  la  fuerza  física, 

\  la  fuerza  moral  y  la  confianza  en  sí  mismo,  y  hay  infi- 
nitamente más  caridad  en  restablecerlo  al  estado  de 
fuerza  física  y  moral,  que  alargarle  una  moneda  para 
que  salga  del  día  ó  tome  afición  á  recoger  monedas  sin 
otro  esfuerzo  que  el  pedirlas  con  palabras  ó  actitud  más 
ó  menos  conmovedoras.  ¡Ojalá  en  las  iniciativas  del 
señor  secretario  de  Agricultura  veamos  siquiera  algo 
parecido'á  lo  que  nosotros  creemos  que  deben  ser  los 
Asilos  autocosteados,  ó  las  colonias  de  trabajadoresl 
Por  extraño  que  parezca,  nosotros  somos  enemigos  de- 
clarados de  los  asilos  en  que,  sin  esfuerzo,  se  encuen- 
tran los  asilados  mejor  que  en  su  casa  se  encontrarían, 
y  todavía  somos  más  enemigos  de  los  asilos,  como  al- 
gunos de  que  hemos  oído  hablar,  que  inspiran  horror 
á  los  que  á  ellos  van  forzados,  porque  consideran  los 
asilados  que  en  tales  condiciones  van  á  perder  la  li. 
bertad  á  más  de  las  fuerzas  físicas,  y  nosotros  creemos 
que  además  de  las  fuerzas  físicas  pierden  las  morales, 
tan  precisas  para  la  lucha  por  la  existencia. 

Bien  haya  el  secretario  de  Agricultura  si  acierta,  y 
cuente  con  nuestro  modesto  óbolo  si  acude  al  público 
para  realizar  su  propósito.  • 

Central  de  Willarrobledo.— Se  ha  inaugurado  con 
un  éxito  completo,  el  día  5  del  corriente  mes,  una  cen- 
tral de  electricidad  en  Villarrobledo  (Albacete),  con 
dos  máquinas  magníficas  de  vapor  Compound  de  40  y 
50  caballos  respectivamente,  construidas  por  la  casa 
Ruston,  que,  como  hemos  dicho  varias  veces,  es  la 
casa  de  la  que  hay  mayor  número  de  motores  de  vapor 
en  España.  Las  calderas  son  dos  de  Cornwall. 

Equivocación  lamentable.  —  Se  está  gastando  un 
dineral  en  adoquinar  una  parte  de  la  calle  de  Serrano. 
Es  verdaderamente  lamentable,  por  cuanto  no  puede 
pasar  sino  muy  pocos  años  antes  que  se  vea  preciso 
cambiar  el  adoquinado  por  el  asfaltado.  La  fuerza  de 
la  rutina,  los  intereses  personales  defendidos  con  la 
influencia  poiitica,  y  otros  estorbos  semejantes  para 
hacer  lo  mejor  para  el  bien  general,  es  lo  único  que 
explica  este  género  de  atrasos.  Mucho  más  económico 
y  razonable  era  el  mantener  el  firme,  siquiera  hasta 
ver  el  resultado  de  coste  y  conservación  del  ensayo  de 
asfalto  natural  que  se  va  á  hacer. 

Alumbrado  eléctrico  en  el  muelle  de  Sevilla — La 

casa  W.  Baird  y  Compañía,  que  explota  las  minas  de 
hierro  de  la  Compañía  del  Pedroso,  en  la  provincia  de 
Sevilla,  ha  establecido  un  alumbrado  eléctrico  en  los 
muelles  del  Guadalquivir,  en  que  hace  sus  embarques, 
á  fin  de  facilitar  las  faenas  durante  la  noche.  El  resul- 
tado de  la  combinación  de  lámparas  de  arco  y  de  in- 
candescencia dispuestas  en  aquel  lugar  es  tan  satisfac- 
torio, que,  no  sin  razón,  se  supone  que  la  Junta  de 
Obras  del  Puerto  de  Sevilla  tendrá  que  imitar  el  ejem- 
plo de  los  grandes  industriales  ingleses  y  hacer  un 
alumbrado  eléctrico  general  en  el  muelle,  sobre  tQdo 
para  el  trabajo  durante  la  noche  en  verano,  cuando  es 
tan  intenso  el  calor  en  los  muelles  de  Sevilla. 
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LA  URBANA  DE  PARIS 


La  Sociedad  L  Urbaine,  de  París,  es  una  gran  So- 
ciedad de  coches  de  punto  en  la  capital  de  Francia, 
cuyo  Consejo  de  Administración,  en  la  junta  general 
de  accionistas  del  año  pasado,  se  mostró  muy  descon- 
fiado del  porvenir  de  los  automóviles;  véase  ahora 
cómo  se  expresó  en  igual  ocasión  hace  pocos  días: 

«El  año  pasado,  al  hablaros  del  automovilismo, 
hicimos  ciertas  reservas  sobre  su  aplicación  á  nuestras 
berlinas.  La  circulación  en  una  ciudad  de  tres  millones 
de  habitantes  no  puede  compararse,  en  efecto,  á  la  de 
los  caminos  abiertos  ó  á  las  calles  en  provincia,  y  la 
confusión  por  la  aglomeración  á  ciertas  horas  en  las 
calles  de  París,  nos  parecía  un  obstáculo  para  poner 
en  servicio  un  gran  número  de  berlinas  mecánicas. 

»  Nuestros  temores  han  disminuido  algún  tanto.  Hoy 
se  ven  automóviles  serpenteando  en  las  calles  con  la 
mayor  facilidad  y  sin  causar  accidentes.  Su  número 
es,  sin  duda,  todavía  limitado,  y  no  pueden  dar  una 
idea  de  lo  que  ocurriría  si  hubiera  'miles  de  berlinas 
automóviles  cruzándose  en  todas  direcciones. 
•  «Pero,  por  ahora,  es  permitido  creer  que  la  nueva 
tracción  triunfará  en  el  porvenir. 

«Nuestra  industria  puede,  pues,  encontrarse  en 
vísperas  de  una  transformación  cuya  ventaja  más  pre- 
ciada será  la  de  dejarnos  disponibles  la  considerable 
extensión  de  terreno  que  ocupan  hoy  nuestras  cuadras. 

«Cuando  llegue  el  día  de  esa  transformación,  no  ten- 
dremos necesidad  de  aumentar  nuestro  capital,  basta- 
rá, como  os  decíamos  el  año  pasado,  dedicar  á  la  cons- 
trucción de  motores  una  parte  de  los  seis  ó  siete  millo- 
nes de  francos  que  anualmente  dedicamos  á  la  reno- 
vación de  carruajes  y  caballerías;  la  transformación 
se  llevará  así  á  cabo  por  sí  misma  sucesiva  y  rápida- 
mente 

»La  sola  dificultad,  ó  por  mejor  decir,  las  dudas 
que  se  nos  presentarán,  será  la  elección  de  motor;  los 
sistemas  se  multiplican  y  cada  día  aparece  uno  nuevo. 
Lo  mejor  que  podemos  hacer  es  seguir  atentamente 
los  ensayos,  que  no  cesarán  de  hacerse  por  otros,  sin 
precipitarnos,  para  aprovechar  las  enseñanzas  que 
aquéllos  nos  ofrezcan.  » 

Así  se  expresa  el  Consejo  de  Administración  de  una 
Compañía  importantísima,  que  parece  no  se  apercibe 
del  peligro,  si  se  descuida,  de  llegar  tarde  Hoy  ese  pe- 
ligro parece  muy  lejano,  pero  en  una  época  de  abun- 
dancia de  capitales  como  la  actual,  y  de  relaciones  tan 
fáciles  con  los  Estados  Unidos,  una  nueva  Compañía 
que  se  estableciera  en  París  para  construir  y  poner  en 
las  calles  de  la  capital  5  carruajes  diarios,  podría  hacer 
que  La.  Urbana  se  arrepintiera  de  la  que  hoy  parece 
tan  prudente  conducta  de  esperar  la  última  moda.  La 
verdad  es  que,  aun  en  ciudades  tan  adelantadas  como 
Paris,  hay  cierta  torpeza  para  ver  lo  que  realmente 


hace  falta  en  un  momento  dado  para  resolver  una 
cuestión  de  la  importancia  de  generalizar  los  auto- 
móviles. Esta  queda  ya  reducida  á  una  cuestión  de  pa- 
vimento. Hasta  ahora,  se  ha  tenido  en  cuenta  en  los 
pisos  de  la  vía  pública  principalmente  las  convenien- 
cias de  las  caballerías  de  tiro;  désele  ahora  preferen- 
cia á  que  respondan  á  lo  mejor  para  los  automóviles  y 
la  transformación  se  realizará  con  incomparable  más 
velocidad.  Con  sólo  no  renovar  más  pisos  de  adoquines 
y  no  establecerlos  nuevos,  se  pasará  rápidamente  de 
las  dudas  actuales  á  la  certeza  de  que  los  automóviles 
serán  los  medios  exclusivos  de  circulación  en  las  ciu- 
dades y  los  caminos. 

A  una  Sociedad  de  la  influencia  de  La  Urbana  en  la 
Administración  Municipal  de  París  lo  que  más  debía 
preocuparla,  si  se  da  cuenta  del  porvenir,  es  la  cues- 
tión de  los  pavimentos. en  la  vía  pública. 

NOTICIAS  SI  H/T»S 

Los  progresos  de  la  industria  americana  dan  lugar  á 
que,  á  pesar  de  fuertes  derechos,  lleguen,  por  venta- 
josos en  precio  y  calidad,  á  introducirse  velocípedos 
americanos  en  Francia,  y  hay  ya  un  movimiento  entre 
los  fabricantes  para  empujar  al  Gobierno  al  aumento 
de  derechos  en  ellos  y  en  los  automóviles. 

La  casa  Markt  y  Compañía,  que  representa  en  Fran- 
cia á  la  gran  Compañía  Pope,  de  los  Estados  Unidos, 
dice  claramente  que  si  se  realiza  la  subida  de  derechos, 
los  constructores  americanos  se  vendrán  á  Francia  á 
construir  con  sus  operarios,  y  el  Gobierno  francés  per- 
derá el  ingreso  de  los  derechos  sin  conseguir  el  resul- 
tado de  que  la  industria  sea  verdaderamente  francesa, 
ni  por  su  capital  ni  por  sus  operarios. 

A  pesar  de  eso,  nosotros  creemos  que  en  Francia  se 
preferirá  que  los  americanos  se  establezcan  allí  y  en- 
señen lo  que  hacen,  á  que  se  apoderen  del  mercado 
francés,  como  lo  harán  si  los  derechos  son  reducidos, 
como  parecen  resultar  los  actuales,  dados  los  precios 
relativos  á  que  venden  las  fábricas  francesas  y  las  ame- 
ricanas. 

Más  de  seis  meses  llevan  ya  de  circular  diariamente 
en  Chicago  dos  coches  de  repartir  mercancías,  que  son 
propiedad  de  una  tienda  de  sederías,  y  que  emplean 
motores  eléctricos.  El  peso  del  coche  es  de  775  kilogra- 
mos, de  los  cuales  230  corresponden -á  los  acumulado- 
res. Llévase  la  cuenta  exacta  del  recorrido,  que  resul- 
ta 60  kilómetros  por  cada  día  de  trabajo,  y  mucha  parte 
de  este  recorrido  ha  tenido  que  hacerse  en  calles  de 
muy  mal  pavimento. 

El  motor  de  cada  coche  es  de  3  \  caballos,  y  cerra- 
do al  polvo  y  al  fango,  así  como  impermeable.  Lleva  el 
aparato  diferencial  en  las  ruedas.  La  armadura  da 
1.200  vueltas  por  minuto,  cuando  marcha  á  toda  velo- 
cidad v  á  nivel.  La  velocidad  máxima  es  de  17  kiló- 
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metros  por  hora  Las  ruedas,  de  0,60  de  diámetro,  están 
provistas  de  neumáticos,  pero  se  están  modificando 
por  caucho  sólido,  porque  se  estropeaban  aquéllos  de- 
masiado pronto. 

Los  acumuladores  son  del  tipo  Crodus,  de-los  cuales 
lleva  41,  y  cada  uno  es  de  0,27  x  0,10  x  0. 1  í>.  Esta  ha- 
tería se  presta  á  tres  combinaciones  para  tres  diferen- 
tes velocidades.  En  la  primera,  funcionan  11,  en  la  se- 
gunda 22  y  en  la  tercera  41  en  serie.  La  corriente 
necesaria  para  mantener  la  velocidad  mayor  consume 
15  ampéres,  y  lo  más  extraño  es  que  sólo  hace  una  di- 
ferencia en  más  de  1  ó  2  ampéres  que  el  pavimento  sea 
de  adoquines,  ó  de  asfalto,  ó  firme  de  carretera.  El  pa- 
vimento en  que  más  se  consume  es  en  el  de  entaruga- 
do, cuando  se  encuentra  en  mal  estado  y  lleno  de  agu- 
jeros, en  cuyo  caso  á  veces  gasta  20  ampéres. 

La  corriente  inicial  para  arrancar  necesita  ser  de 
unos  25  ampéres  Las  baterías  se  cargan  durante  la 
noche  de  la  red  de  la  central  de  Edison  á  110  volts.  La 
carga  se  hace  en  serie,  y  al  fin  de  la  operación  sólo  se 
da  de  4  á  5  ampéres.  Los  constructores  de  los  acumu- 
ladores contratan  la  conservación  de  estas  baterías  por 
250  pesetas  al  año,  es  decir,  por  0,70  céntimos  al  día. 

Los  datos  del  coche  de  repartir  de  Chicago  dan  una 
idea  de  lo  que  cosíaría  en  Madrid  uno  que  recorriera 
los  mismos  00  kilómetros,  pues  consumiría  próxima- 
mente 90  unidades  eléctricas  que  deberán  costar  1,35 
si  se  produce  la  electricidad  bajo  la  influencia  de  las 
creaciones  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos,  ó  4,50  si  sigue  la  electricidad  en  Madrid 
dominada  por  Empresas  más  financieras  que  indus- 
triales. 

Cada  dia  se  establece  en  Inglaterra  una  nueva  fá- 
brica, de  particulares  ó  de  Compañías,  para  la  cons- 
trucción de  automóviles.  La  última  de  que  tenemos 
noticias  se  titula  Motor  Manufaetaring  Cómpany,  Li- 
mtled,  y  su  capital  es  de  £  300  000  J  500.000  pesetas  al 
par).  Esta  Compañía  paree 2  que  entiende  la  construc- 
ción de  automóviles  como  el  fundador  de  la  Sociedad 
Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos,  esto  es,  que  la 
construcción  se  debe  hacer  muy  en  grande,  y  abordar 
el  negocio  de  explotación  y  alquiler  junto  con  la  cons- 
trucción. 

Por  más  que  nuestra  Sociedad  deba  dedicarse  en  el 
terreno  práctico,  y  por  ahora,  á  los  automóviles  eléc- 
tricos, nuestros  socios  estarán  al  corriente,  de  cuanto 
se  haga  en  las  demás  clases,  para  que  los  que  tengan 
aficiones  mecánicas  puedan  escoger  entre  los  tipos  que 
se  presenten  como  más  favorables.  La  diversidad  de 
carruajes  de  petróleo  es  inmensa  y  difícilmente  seria 
posible  decir  de  un  modo  resuelto  cuál  es  el  más  reco- 
mendable en  general. 

Todos  lps  automóviles  son  actualmente  por  todo 
extremo  caros,  y  aun  cuando  no  hay  quien  no  prevea 
que  habrán  de  bajar,  existen,  sin  embargo,  personas 
impacientes  en  todos  los  países  que  los  desean  con  la 
bastante  vehemencia  para  hacer  cuestión  secundaria 
del  precio. 

Entre  lo^  infinitos  tipos  de  carruajes  con  nombres 
nuevos,  existe  uno  que  se  llama  boiturette  en  Francia, 
que  no  es  ni  más  ni  menos  que  un  carruaje  de  poca 
importancia,  poco  elevado  del  piso  y  para  el  cual  no 
sabemos  á  punió  fljo  qué  nombre  convendría  darle  en 


nuestro  idioma;  pero  juzgándolo  por  el  dibujo  de  uno 
de  los  que  creemos  más  recomendables  entre  esta  cla- 
se de  carruajes,  proponemos  se  le  llame  «Sillón  auto- 
móvih),  porque  tiene  cierta  semejanza  con  los  mejqres 
sillones  de  inválidos 

Uno  de  los  constructores  que  se  han  dedicado  con 
más  éxito  á  la  clase  de  carruajes  especiales  á  que  nos 
referimos,  ha  sido  M.  León  Bollée,  miembro  de  una 
familia  de  inventores  de  ese  apellido;  y  los  sillones 
automóviles  Bollée  se  encuentran  entre  los  que  más 
favor  obtienen  en  Francia.  Se  distinguen  en  general 
por  ser  carruajes  de  gran  velocidad,  y  de  sus  motores, 
que  son  de  petróleo,  se  dice  que  son  casi  peifectos. 

Los  primeros  automóviles  de  esa  clase  de  roituret- 
tes  que  se  hacían  eran  para  una  persona;  después  se 
combinó  el  poder  llevar  dos  en  tándem;  tras  esto  se  ha 
podido  arreglar  el  que  vayan  dos  sentados,  uno  al  lado 
del  otro,  y,  por  fin,  se  hacen  los  sillones  automóviles 
para  tres  personas,  dos  d<  lante  y  una  detrás,  que  pue- 
de ser  la  que  dirija  el  carruaje, 'y,  por  lo  tan'o,  puede 
ser  un  sirviente.  La  última  novedad  en  estos  carruajes, 
y  es  tan  nueva  que  apenas  cuenta  algunas  semanas,  es 
el  construir  estos  carruajes  con  capota  y  hasta  cerra- 
dos por  delante  con  una  pantalla  de  cristal  que  quite 
el  viento  y  no  la  vista. 

Los  carruajes  sistema  León  Bollée  se  construyen 
por  la  Société  añóname  des  voiturettes  automokr/es 
(Si/steme  Léon  Bollée). 

Cuando  nuestra  Sociedad  entre  en  marcha  normal 
nos  proponemos  reunir  en  nuestras  oficinas  una  colec- 
ción de  catálogos  y  precios  para  informe  de  nuestros 
socios,  y  entonces  podremos  comunicar  los  precios  de 
estos  sillones  automóviles. 

La  Sociedad  continental  de  automóviles  que  se  cons 
tituyó  con  un  capital  de  1.500.000  pesetas,  y  cuyos  talle- 
res están  instalados  en  el  local  que  lleva  en  arriendo 
en  el  núm.  31  de  la  calle  Cavé,  en  Levallois,  ofrece  al 
público  nuevas  acciones  por  1.500.000  pesetas  para 
comprar  ciertas  patentes.  Según  nuestro  juicio,  en  lo 
que  menos  se  debe  invertir  el  capital  español  es  en 
comprar  patentes,  pues  ésta  es  la  ruina  de  las  Empre- 
sas, porque  las  patentes  que  hoy  parece  que  valen 
mucho  dentro  de  algunos  meses  no  valdrán  nada  por- 
que se  habrá  inventado  algo  mejor.  Bueno  es  que 
mientras  una  invención  realice  un  fin  mejor  que  otras 
el  inventor  tenga  compensación,  pero  inflar  el  capital 
de  las  Sociedades  por  la  compra  de  patentes  es  ruinoso; 
es  algo  semejante,  aunque  en  otra  forma,  á  lo  que  han 
hecho  en  España  los  ferrocarriles  y  las  Compañías  de 
gas,  pagando  en  varias  formas  muy  costosas  las  conce- 
siones, y  el  resultado  es  que  el  público  paga  caros  los 

I  servicios  v  al  mismo  tiempo  las  Compañías  están 

|  arruinadas. 

La  Sociedad  de  Vehículos  eléctricos  sistema  Krie- 
j  ger,  con  domicilio  en  París,  rué  Taitbout,  núm.  80,  se 
j  va  á  transformar  en  Sociedad  anónima  con  4  millones 
I  de  francos  de  capital.  De  esta  Sociedad  se  dice  que 
i  antesde  construir  su  berlina  primera,  que  ha  dado  buen 
-  resultado,  había  gastado  en  ensayos  130  000  pesetas,  y 

sin  embargo, se  cuenta  con  que  podrá  venderese  mismo 
I  modelo  á  3.500  francos.  Consideramos  que  la  casa 

Kríeger  está  favorecida  por  los  grandes  capitalistas. 
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Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  —  24  de  Febrero  de  1898. 


EL  GAS  DE  VIENA  Y  EL  DE  MADRID 


Una  de  las  cuestiones  más  interesantes  de  ingenie- 
ría municipal  que  están  dando  juego  en  Europa,  ha 
sido  la  energía  que  ha  mostrado  el  burgomaestre  de 
Viena,  el  doctor  Lueger,  para  deshacerse  de  la  Compa- 
ñía inglesa  que  por  larguísimo  período  de  años  ha  su- 
ministrado el  gas  á  la  capital  de  Austria.  La  contrata 
vence  en  1900,  y  el  citado  burgomaestre  se  decidió  á  no 
consentir  renovación  ni  á  usar  el  derecho  de  comprar 
la  fábrica  y  canalización,  sino  que  se  propuso  crearlo 
todo  nuevo,  á  fin  de  que  fuera  lo  más  perfecto  posible- 

La  Compañía  inglesa  entendía  que,  aun  sin  renova- 
ción de  contrato,  podía  seguir  suministrando  gas  en  la 
ciudad  en  competencia  con  la  fábrica  municipal;  pero 
una  sentencia  de  los  Tribunales  la  priva  definitivamen- 
te de  este  derecho;  en  este  estado  de  la  cuestión,  y  co- 
nociendo la  Compañía  inglesa  que  el  presupuesto  de  la 
nueva  instalación  era  de  30  millones  de  florines,  ha 
ofrecido  ceder  todo  lo  que  posee  ahora  por  17  millones 
de  florines,  y  el  doctor  Lueger,  sin  embargo,  ha  des- 
echado esta  proposición,  prefiriendo  hacerlo  todo 
nuevo.  Se  atribuye  esta  repulsa  á  la  influencia  del  es- 
píritu antisemítico  del  burgomaestre,  por  pertenecer  la 
fábrica  actual  al  elemento  judio,  y  esto  ha  complicado 
sobremanera  las  dificultades  del  jefe  de  la  Corpora- 
ción municipal  para  realizar  su  propósito,  pues  la 
nueva  fábrica  de  Viena  se  tiene  que  construir  por 
medio  de  capitales  levantados  por  un  empréstito  de  30 
millones  de  florines.  Como  la  influencia  del  elemento 
semítico  es  tan  grande  en  los  Bancos  de  Europa,  en 
vano  acudía  el  doctor  Lueger  á  los  Bancos  de  todos  los 
países  para  contratar  su  empréstito.  En  Londres,  donde 
radica  la  actual  Compañía  perjudicada,  se  le  rechazó 
de  un  modo  decidido;  los  judíos  dominan  bastante  el 
mercado  financiero  de  París  para  evitar  que  el  em- 
préstito tuviera  éxito  allí;  se  intentó  el  llevarlo  á  cabo 
en  Suiza,  donde  hay  abundancia  de  capitales,  pero 
también  allí,  como  en  Francfort  y  en  Hamburgo,  nada 
se  conseguía.  El  tiempo  pasaba  y  parecía  la  batalla 
próxima  á  perderse  definitivamente  por  el  burgomaes- 
tre, cuando  se  ha  publicado  que  el  Banco  de  Berlín  se 
ha  hecho  cargo  del  empréstito  de  30  millones  de  flori- 
nes con  4  por  100  de  interés  y  garantizando  la  emisión 
á  98  por  100. 

El  triunfo  del  doctor  Lueger  ha  producido  gran  irri- 
tación en  el  elemento  financiero  general  que  creía 
debía  sostenerse  á  la  actual  Sociedad  del  gas  contra  el 
supuesto  atropello  de  que  es  objeto,  sólo  por  espíritu 
antisemítico  según  se  cree.  La  verdad  es  que  á  todo  el 
mundo  ha  sorprendido  las  buenas  condiciones  de  ese 
empréstito,  dado  lo  combatido  que  se  ha  visto  por  ele- 
mentos financieros  tan  poderosos,  si  bien  ha  tenido  á 


su  favor  el  excelente  crédito  de  la  capital  de  Austria, 
independiente  de  la  eficaz  garantía  que  ofrece  la  apli- 
cación que  se  da  al  dinero  del  empréstito  Como  los 
términos  son  tan  favorables  para  la  Municipalidad  de 
Viena,  se  busca  historia  secreta  al  éxito,  y  sea  inven- 
ción ó  realidad,  despecho  ó  envidia,  dícese  que  la  razón 
de  conseguir  el  empréstito  ha  sido  ofrecimientos  en 
determinados  centros  relacionados  con  tranvías  eléc- 
tricos de  Viena.  El  interés  español  en  esta  cuestión  es 
vigilar  su  resultado,  porque  ya  no  está  tan  lejos  el 
plazo  en  que  en  Madrid  sea  preciso  discutir  qué  se 
hará  cuando  llegue  el  caso  de  vencer  la  contrata  del 
gas  que  tan  abusivamente  se  ha  manejado,  con  mucha 
más  culpa  de  los  concejales  que  en  distintas  épocas 
han  intervenido  en  ella,  que  de  parte  de  la  Empresa 
que  defendía  en  su  derecho  sus  intereses,  si  encontra- 
ba dentro  de  la  Corporación  individuos  que,  venales  ó 
ignorantes,  no  protegían  los  intereses  que  les  estaban 
encomendados. 

Estamos  en  un  momento  en  que  hay  algo  que  hacer 
en  beneficio  de  los  intereses  locales.  La  Empresa  ofrece 
una  novación  de  contrato  que,  bien  tratada,  es  venta- 
josa inmediatamente  para  la  capital.  Los  espíritus 
atrasados,  los  que  no  tienen  la  facultad  de  ver  lejos, 
los  que  creen  en  el  stafu  quo  de  las  cosas  humanas,  no 
se  atreverán  á  aceptar  las  proposiciones  de  la  Empre- 
sa por  temor  de  que»  por  algo  que  no  prevén  ni  conci- 
ben, resulte  dentro  de  dieciséis  años  malo  lo  que  se 
resuelva  ahora. 

Por  nuestra  parte,  y  nos  creemos  jueces  en  la  cues- 
tión, no  vemos  el  menor  peligro  de  arrepentirse  de 
convenir  en  la  renuncia  del  derecho  á  comprar  la 
fábrica  si  se  establece  el  precio  de  20  céntimos  por 
metro  cúbico,  así  para  luz  como  para  calefacción. 

Muy  malas  ó  muy  torpes  habrán  de  ser  las  futuras 
Corporaciones  de  Madrid  si  el  renunciar  á  la  compra 
de  la  fábrica  actual  produjera  el  más  remoto  perjuicio. 
La  Empresa  hoy  aspira  á  conservar  más  elevado  el 
precio  de  aquí  al  vencimiento  del  contrato;  pero  aun 
esto  mismo  es  una  equivocación  de  su  parte,  á  la  que 
hay  que  oponerse  en  interés  del  vecindario  de  Madrid, 
pero  á  la  que  nos  opondríamos  también,  si  fuéramos 
interesados  en  la  Empresa,  en  beneficio  de  la  misma. 


EL  TRANVÍA  POR  LA  CARRERA  DE  SAN  JERÓNIMO 


Una  numerosa  Comisión  del  comercio  establecido 
én  la  Carrera  de  San  Jerónimo  ha  acudido  al  señor 
alcalde,  pretendiendo  que  se  niegue  la  concesión  del 
tranvía  solicitado,  que  debe  pasar  por  aquella  vía  pú- 
blica. Nosotros  repetiremos  una  vez  más,  que  somos 
partidarios  de  que  haya  un  tranvía  por  todas  las  calles 
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para  las  cuales  se  pida,  pues  nos  parece  evidente  que 
el  hecho  de  que  haya  quien  esté  dispuesto  á  estable- 
cerlo, demuestra  que  responde  á  una  conveniencia  del 
público;  si  asi  no  fuera,  no  habría  quien  lo  solicitara, 
porque  nadie  pediría  un  tranvía  del  cual  el  público  no 
se  hubiera  de  servir,  y  como  éste,  de  seguro,  demos- 
trará en  este  caso,  como  en  el  de  los  tranvías  de  las 
calles  de  Hortaleza  y  Fuencarral,  que  son  útiles  sir- 
viéndose de  ellos,  es  claro  que  es  más  natural  y  justo 
atender  á  las  conveniencias  del  público  que  á  la  de  los 
tenderos  de  la  Carrera  de  San  Jerónimo.  Con  este  solo 
argumento  bastaría  para  que  se  concediera  el  tranvía 
sin  titubear;  pero  si  se  pide  la  negativa  en  evitación 
de  las  molestias  á  los  pedestres  de  la  Carrera,  haría 
falta  antes,  y  con  más  razón,  prohibir  por  esa  calle  el 
paso  de  toda  clase  de  carruajes,  pues  realmente  á  cier- 
tas horas  la  circulación  en  acuella  calle  es  poco  me- 
nos que  imnosible:  cuando  menos  habría  que  prohibir 
que  se  detuvieran  los  carruajes  á  las  puertas  de  las 
tiendas,  pues  esto  es  lo  que  hace  más  difícil  y  peligrosa 
la  circulación.  Seguramente,  si  tal  se  hiciera  se  cree- 
rían perjudicados  los  establecimientos  de  la  Carrera. 

No  sabemos  si  tiene  ó  no  fundamento  el  que  el  paso 
de  los  tranvías  perjudique  á  las  expresadas  tiendas; 
nos  inclinamos  á  creer  lo  contrario,  visto  lo  que  sucede 
en  las  calles  de  Hortaleza,  Fuencarral  y  Carretas,  to- 
das tan  angostas  y  tan  pasajeras  como  la  Carrera; 
pero  si  el  paso  de  un  tranvía  por  aquella  calle  fuera 
contrario  á  la  permanencia  en  ella  de  las  tiendas  de 
primer  orden,  nada  perdería  Madrid  con  ello,  y  que  se 
fueran  con  la  música  á  otra  parte.  Tal  vez  fuera  esto 
un  principio  de  corregir  en  Madrid  el  absurdo  de  que 
las  mejores  tiendas  se  encuentren  en  calles  en  que  las  j 
aceras  sean  tan  angostas  que  no  tengan  capacidad 
para  pasar  por  ellas  cómodamente.  Lo  natural  sería 
que  las  grandes  tiendas  se  encuentren  ó  en  pasa- 
jes cubiertos  ó  descubiertos  pór  donde  no  circularan 
vehículos,  ó  en  las  calles  de  aceras  amplias  para  la 
gente  de  á  pie,  y  de  ancho  arroyo  para  que  los  carrua- 
jes que  se  detengan  á  las  puertas  de  los  estableci- 
mientos no  compliquen  las  dificultades  de  la  circula- 
ción . 

Es  una  molestia,  con  la  que  sólo  la  costumbre  hace 
pechar,  la  de  recorrer  las  calles  de  tiendas  de  Madrid, 
aun  en  las  que  no  hay  tranvías,  como  sucede  en  las  de 
Peligros,  Príncipe,  Carrera  de  San  Jerónimo  y  por  úl- 
timo la  del  Barquillo,  todas  calles  de  ancho  insuficiente 
para  el  tránsito  simultáneo  de  carruajes  y  peatones, 
mientras  sean  calles  de  tiendas  importantes.  Al  cabo, 
llegará  un  día  en  que  se  comprenda  el  absurdo  de  em- 
plazar las  mejores  tiendas  en  calles  semejantes,  y  ya 
sea  que  se  haga  un  gran  centro  del  comercio  de  exhibi- 
ción desde  la  estación  del  Mediodía  al  Hipódromo,  ya 
sea  que  se  tome  como  centro  de  tiendas  de  primer  or- 
den la  amplia  calle  de  Serrano,  ya  sea  que  esté  lla- 
mada á  esa  índole  de  establecimientos  dominante  las 
calles  de  Génova  y  de  Sagasta,  el  hecho  es  que  un 
cambio  en  este  sentido  se  impondrá  en  Madrid,  y  aun 
quizás  pudiera  contribuir  á  anticiparlo  el  conceder  el 
tranvía  al  qué  se  opone  tan  sin  fundamento  el  comer- 
cio de  la  Carrera  en  contra  de  la  conveniencia  general. 

Los  tranvías  son  en  esta  época  las  obras  de  inge- 
niería municipal  que  más  interesan  á  toda  capital  de 
grandes  aspiraciones:  traen  consigo  muchas  conse- 
cuencias para  la  comodidad  y  engrandecimiento,  y  no 


hay  que  olvidar  que  la  población  de  Madrid  no  corres- 
ponde á  la  del  país,  y  si  ha  de  llegar  en  época  práctica 
á  un  millón  de  habitantes,  hay  que  favorecer  la  cons- 
trucción de  los  tranvías  en  vez  de  contrariarla. 

Huías  de  olvolricidail.  —  La  sucursal  de  la  casa 
Siemens  y  Halske  A.  G.,  de  Berlín,  en  Madrid  tiene  ac- 
tualmente los  contratos  siguientes: 

Laboratorio  del  material  de  Ingenieros.  —  Coronel 
D.  José  Marvá:  1  dinamo  de  corriente  continua,  tipo 
Siemens,  de  13  kilowats  y  110  á  150  volts  de  tensión 
para  uso  de  acumuladores,  con  cuadro  y  accesorios, 
5  electromotores  excitación  schunt,  de  potencia  de  1  á 
7  caballos  para  funcionamiento  de  las  máquinas  de 
pruebas  de  resistencia  de  materiales. 

Fábrica  Nacional  de  la  Moneda  y  Timbre.— Ingenie- 
ro jefe,  D.  Federico  Patón.  Producción  de  la  corriente 
necesaria  para  los  usos  del  taller  de  trabajos  galvano- 
plastias mediante  una  dinamo  que  produce  300  ampe- 
res á  6  volts,  y  motor  alterno  simple  asincrónico  rota- 
torio para  accionar  ésta,  tomando  el  fluido  de  la 
Compañía  Inglesa  de  Electricidad. 

Blanco  y  Negro.  —  Nuevo  edificio,  servicio  eléctrico 
completo.  Central  con  batería  de  acumuladores,  tipo 
Tudor,  de  la  Sociedad  de  Chamberí,  de  capacidad  de 
3í)í)  amperes-horas,  2  dinamos  de  23  kilowatts  cada 
una  y  110  á  160  volts  de  tensión  de  trabajo,  con  cuadro 
y  accesorios.  —  Red  para  alumbrado.  Con  200  incan- 
descentes de  l'-'  bujías,  32  arcos  voltaicos  de  10  am- 
peres, luz  indirecta,  2  arcos  fotográficos  de  40  ampéres 
cada  uno.  —  Red  para  motores.  Con  7  electromotores 
de  2,  á  7  caballos  para  servicio  de  Jos  talleres  de  im- 
presión, encuademación,  elevación  de  aguas.  Así  como 
también  aparatos  eléctricos  de  uso  diverso. 

Sociedad  de  Frontones  de  Madrid.  —  Euskal-Jai; 
Alumbrado  déla  sala  para  partidos  nocturnos,  median- 
te arcos  voltaicos  alternos  de  25  ampéres  cada  uno. 

Oüsrns  públicas  es»  ISHItao.  —  Las  obras  públicas 
en  Bilbao  están  llamadas  probablemente  á  tomar  gran 
impulso,  porque  el  ingeniero  de  Caminos  que  hace 
años  estaba  al  frente  de  aquella  provincia,  acaba  de 
ser  trasladado  á  la  de  Teruel. 

Desde  hace  mucho  tiempo  veníamos  recibiendo  re- 
petidísimas  quejas  de  la  calma  que  gastaba  dicho  jefe 
en  despachar  los  asuntos  más  sencillos,  calma  que  pa- 
recía exagerada  hasta  en  nuestro  país,  doude  estamos 
tan  acostumbrados  á  que  se  detengan  todos  los  expe- 
dientes sin  razón  plausible  en  las  oficinas  de  la  Admi- 
nistración pública. 

La  demora  de  los  expedientes  se  parece  á  la  con- 
ducta de  los  malos  comerciantes  que  no  llevan  la  con- 
tabilidad al  día,  en  que  al  cabo  cuesta  el  mismo  tra- 
bajo llevarla  atrasada  ó  con  puntualidad,  si  no  que 
cuesta  más  el  dar  lugar  á  que  se  atrase. 

Teléfonos.  —  La  Gaceta  del  14  anuncia  la  subasta 
para  establecer  y  explotar  una  red  telefónica  en  Reus. 
Sigue  el  Gobierno  en  su  exigencia  del  derecho  de  re- 
galía del  10  por  100  de  la  recaudación,  además  de  las 
Estaciones  oficiales  gratuitas.  Si  hubiera  mejor  cálculo 
en  los  centros  oficiales,  se  hubiera  dejado  tomar  vuelos 
á  los  teléfonos  por  no  exigirles  nada,  y  cuando  esto  hu- 
biera sucedido,  un  impuesto  moderado  razonable  daría 
más  ingresos  que  el  10  por  100  sobre  el  ingreso  bruto 
que  produce  servicios  malos  y  caros. 
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LA  ARISTOCRACIA  ESPAÑOLA 

Y  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECÁNICOS 


De  todas  las  clases  sociales,  la  aristocracia  es  la  que 
disfruta  antes  y  en  mayor  grado  de  cuanto  bueno  y  útil 
se  inventa  para  la  comodidad  y  el  regajo;  y  esta  clase, 
por  lo  mismo  que  no  lucha  con  las  dificultades  y  afanes 
de  las  que  viven  del  trabajo  activo,  es  la  que  más  di- 
nero y  tiempo  puede  aplicará  las  buenas  propagan- 
das que  resultan  beneficiosas  para  la  Humanidad  en 
general  definitivamente. 

Nadie  pone  ya  en  duda  que  los  vehículos  mecánicos, 
que  se  están  introduciendo  con  rapidez  en  los  países 
civilizados,  habrán  de  llegarnos  á  España,  y  por  orden 
natural,  aquí  como  en  las  demás  naciones,  correspon- 
de á  la  aristocracia  y  á  las  clases  acomodadas  é  ilus- 
tradas el  contribuir  á  extender  su  uso. 

Estas  mismas  clases  son  las  que  más  sufren  hoy  de 
lo  mal  que  nos  ha  ido  á  los  españoles  abandonando  á 
la  iniciativa  extranjera  otras  novedades  semejantes, 
como  lo  han  sido  los  ferrocarriles  y  alumbrado  eléc- 
trico, en  las  cuales  nos  han  ofrecido  sólo  lo  más  caro  y 
lo  peor  que  se  ve  por  el  mundo.  Esta  consideración 
produce  en  mí  un  impulso  irresistible,  y  ajeno  á  todo 
interés  personal,  á  trabajar  para  que  la  invención  de 
los  automóviles  se  convierta  para  España,  en  su  cons- 
trucción y  explotación,  en  industria  exclusivamente 
nacional  desde  sus  primeros  pasos  y  absolutamente 
libre  de  ingerencia  extranjera.  Nada  más  fácil,  si  el 
país  se  muestra  consciente  de  lo  que  le  conviene. 

La  aristocracia  puede  contribuir  grandemente,  por 
no  decir  decisivamente,  á  que  se  realice  tan  útil  pen- 
samiento, prestándose  á  dar  vida  á  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos  mediante  el,  para  los 
más  de  esa  clase,  insignificante  sacrificio  de  una  cuota 
de  entrada  de  100  pesetas  y  una  mensual  de  propaganda 
de  5  pesetas  por  el  tiempo  que  cada  cual  juzgue  que  la 
Sociedad  marche  bien. 

El  concurso  de  la  aristocracia,  tan  necesario  en  este 
caso  por  el  efecto  que  produciría  en  las  demás  clases 
menos  al  corriente  que  ésta  de  lo  que  pasa  en  el  mun- 
do, debe  esperarse  ante  todo  por  el  deseo  del  bien  pú- 
blico, que  inclina  á  contribuir  á  todo  lo  que  aun  remo- 
tamente tenga  probabilidad  de  conducir' á  él,  y  la  in- 
dustria nacional  de  los  automóviles  nacionalizada,  será 
un  bien  para  las  clases  que  más  necesitan  del  desarro- 
llo del  trabajo  productor  para  encontrar  medios  de  vida 
en  el  país  que  las  libre  de  emigrar,  debilitando  la  fuer- 
za nacional  por  el  decrecimiento  ó  estancamiento  de  la 
población.  Los  automóviles,  en  interés  patrio,  repre- 
sentan un  grandísimo  aumento  en  los  medios  de  co- 
municación y  abáratamiento  seguro  de  determinados 
transportes. 

Cuando  se  piensa  en  que  no  han  bastado  cincuenta 
años  para  nacionalizar  la  industria  de  los  ferrocarriles 


por  haber  dejado  coger  la  vez  al  elemento  extranjero, 
apoderado  de  ella,  siendo  un  completo  error  creer  que 
han  traído  á  España  más  capital  del  que  se  ha  llevado; 
cuando  se  ve,  como  ahora  mismo,  que  el  capital  ex- 
tranjero se  propone  aminorar  al  capital  español  inver- 
tido en  instalaciones  eléctricas,  la  más  vulgar  previsión 
parece  que  indica  la  necesidad  de  que  España  procure 
á  tiempo  impedir  que  el  financierismo  se  apodere  de  la 
naciente  industria  de  los  automóviles. 

Estas  solas  consideraciones  deberían  bastar  para 
que  la  aristocracia  favoreciera  cuantas  iniciativas  con- 
tribuyan á  anticipar  la  época  de  que  se  establezca  en 
nuestro  país  con  actividad  y  solidez;  pero  en  otro  gé- 
nero de  consideraciones  menos  altruistas,  la  aristocra- 
cia debe  cooperar  á  la  Sociedad  de  Vehículos  Mecáni- 
cos. Al  cabo,  la  inmensa. mayoría  de  las  familias  aris- 
tocráticas habrán  de  adquirir  automóviles  para  su 
uso,  y  por  reducida  que  supongan  que  pueda  ser  la 
influencia  de  la  Sociedad  Cooperativa  en  abaratarlos 
en  España,  siempre  resultará  que,  más  pronto  ó  más 
tarde,  habrán  ganado  los  socios  muchas  cuotas  de  en- 
trada el  día  que  sean  compradores  siquiera  de  un  solo 
automóvil  de  los  que  se  hagan  en  España.  Pero  no  es 
sólo  así  como  los  aristócratas  pueden  ganar  ciento  por 
uno  al  sostener  la  vida  de  una  Sociedad  cuyo  fin  es  que 
lo  más  pronto  posible  haya  muchos  automóviles  en  el 
país  y  que  su  coste  sea  el  mismo  que  en  los  demás  á  lo 
sumo. 

Los  automóviles  son  el  mejor  medio  de  combatir  el 
absentismo  de  los  campos,  y  no  hay  nada  más  seguro 
para  aumentar  el  valor  en  venta  y  renta  del  suelo  es- 
pañol que  el  facilitar  por  todos  los  medios  la  residencia 
en  las  fincas  ó  la  frecuente  inspección .  La  inmensa  ma- 
yoría de  los  aristócratas  son  terratenientes,  y  el  aspec- 
to de  nuestro  país  cambiará  cuando  tenga  todos  los 
automóviles  que  le  correspondan  y  que  serán  más  si  se 
hacen  pronto'en  el  país  baratos,  que  si  nos  hemos  de 
ver  obligados  á  importarlos  y  esperar  el  desarrollo  de 
la  construcción  en  el  extranjero  hasta  traspasar  sus 
necesidades. 

Si  tras  las  dos  razones  de  interés  del  país  y  de  inte- 
rés propio  de  la  clase  en  general  y  en  particular,  se 
puede  reclamar  el  apoyo  á  la  Sociedad  Cooperativa  de 
los  Vehículos  Mecánicos  de  los  aristócratas  del  sexo 
fuerte,  también  está  justificado  el  pedir  el  poderoso 
apoyo  que  pueden  prestarle  las  señoras  de  la  aristocra- 
cia en  otro  orden  de  ideas  completamente  distinto.  Los 
automóviles  para  ellas  deben  representar  el  que  cese 
la  cruel  explotación  del  caballo  industrial;  olvídense 
por  un  momento  de  sus  regalados  y  felices  animales,  y 
piensen  en  el  caballo  mal  comido,  maltratado  y  marti- 
rizado, en  que,  por  lo  general,  se  convierte  en  los  últi- 
mos años  de  su  vida  el  caballo  de  lujo,  tirando  de  un 
coche  de  punto  ó  de  un  carro.  Las  almas  sensibles, 
como  lo  son  las  de  todas  las  señoras  educadas  con  es- 
mero y  delicadeza,  darán  gozosas  cualquiera  de  sus 
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joyas  si  creen  que  pueden  contribuir  de  veras  á  la  des- 
aparición de  los  desgraciados  caballos  industriales. 
Suscríbanse  á  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos.  Usen  su  influencia  con  sus  maridos,  sus 
hermanos  y  sus  hijos  para  que  lo  hagan  también,  y 
crean  que  la  desaparición  del  mal  trato  á  los  animales 
puede  ser  mucho  más  cercana  de  lo  que  se  figuran  si 
recibe  esta  Sociedad  el  apoyo  directo  del  valioso  sexo 
bello  de  las  clases  elevadas.  Las  damas  de  la  aristo- 
cracia, que  tanto  contribuyen  con  su  caridad  á  reme- 
diar miserias,  pueden  creer  además  que  harán  un  bien 
y  harán  vivir  á  muchos  trabajadores  holgadamente, 
favoreciendo  el  empleo  y  construcción  de  los  vehícu- 
los mecánicos. 

Al  invocar  el  apoyo  de  los  aristócratas  en  nombre 
de  la  riqueza  pública  y  el  de  las  damas  de  alta  clase  á 
la  Sociedad  de  los  Vehículos  Mecánicos  en  nombre  de 
los  buenos  sentimientos,  su  fundador  asegura  que  ni 
cree  ni  espera  que  le  alcance  la  vida  para  derivar  be- 
neficio alguno  personal  por  sus  iniciativas,  y  á  lo  sumo 
espera  la  satisfacción  de  contribuir  á  encauzar  bien 
una  cuestión  hoy  de  primer  orden  para  la  riqueza  pú- 
blica. 

 t$X-  

Depósito  de  las  cuotas  de  entrada  en  el  Banco  de  Castilla. 


El  día  17  del  corriente  las  cuotas  de  entrada  depo- 
sitadas en  el  Banco  de  Castilla  ascienden  á 

Pesetas  »©«>. 

Hasta  ahora  sólo  dos  socios  han  optado  por  pagar 
su  cuota  de  entrada  en  varios  plazos.  Otros  no  han  de- 
cidido aún  cómo  desean  pagarla. 

Nuestra  intención  es  siempre  seguir  depositando 
estas  cuotas  hasta  que  haya  el  número  de  socios  adheri- 
dos bastantes  para  nombraría  Junta  Inspectora  y  de-- 
cidir  el  carruaje  primero  que  se  ha  de  ensayar. 

 kSx-  ■ — .  

El  programa  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos. 


Como,  para  los  efectos  de  esta  propaganda,  el  pre- 
sente Boletín  va  á  veces  á  manos  de  personas  que  no 
han  visto  ningún  número  anterior,  es  conveniente  de 
cuando  en  cuando  repetir  su  programa. 

La  Sociedad  necesita  reunir  200  socios  para  adqui- 
rir un  carruaje  eléctrico  de  los  acreditados  como  prác- 
ticos, que  suministre  públicamente  la  prueba  evidente 
de  que  pueda  funcionar  en  nuestras  calles  y  caminos, 
ofreciendo  al  mismo  tiempo  los  datos  prácticos  de  su 
consumo  en  corriente  y  en  renovación  de  gomas  y  de- 
más que  constituyen  el  gasto. 

Este  carruaje  serviría  igualmente  para  ensayar 
cualquier  nuevo  tipo  de  acumuladores  que  se  presen- 
te, pues  el  porvenir  de  los  coches  eléctricos  estriba 
en  lo  que  se  perfeccionen  los  acumuladores 

Como  ya  es  seguro  que  los  carruajes  eléctricos  son 
prácticos,  aunque  mejorables,  es  lo  probable  que  la 
demostración  hecha  aquí  aumente  nuestra  Sociedad 
progresivamente,  y  en  este  estado  empezará  una  ex- 
plotación productiva  en  pequeña  escala  con  carruajes 
importados  y  por  una  construcción  más  ó  menos  com- 
pleta en  España;  esto  es,  importando  una  parte  y  ha- 
ciendo aquí  cuando  menos  las  cajas.  Como  en  ese  se- 


gundo período  ya  los  carruajes  que  posea  la  Sociedad 
darán  utilidad,  todas  se  aplicarán  á  aumentar  la  explo- 
tación y  construcción  en  pequeña  escala  para  adquirir 
cuantos  datos  sean  precisos  para  demostrar  la  conve- 
niencia de  la  construcción  y  explotación  en  grande,  y 
con  estos  datos,  lanzarse  á  la  gran  construcción,  con 
alquileres  y  suministro  de  corrientes  baratas,  solo  y 
único  medio  de  que  nuestro  país  se  mantenga  á  la 
altura  de  los  demás  en  las  aplicaciones  de  los  vehículos 
mecánicos  sin  verlas  limitadas  y  encarecidas,  como 
sucederá  si  darnos  lugar  á  que  sean  los  extranjeros  ó 
los  pequeños  industriales  los  que  se  apoderen  de  un 
negocio  de  condiciones  tan  especiales. 

Las  cuotas  de  entrada  de  100  pesetas,  pagaderas  á 
comodidad  de  los  socios,  se  conservarán  siempre 
integras  ó  aumentadas,  y  sólo  las  cuotas  mensuales  de 
5  pesetas  se  destinan  á  la  propaganda. 
Oficinas  provisionales  : 

Willalar,  3,  lladrid. 



L  IST  A   II  E   SUS  V  Ifi  1  B»  T  O  Ifi  E  « 


Desde  nuestra  lista  anterior  han  ingresado  en  la  So- 
ciedad los  señores  siguientes: 

15.  D.  Juan  V.  Alonso,  Madrid. 

16.  D.  Dámaso  Alonso,  Madrid, 

De  desear  es  que  las  personas  que  se  propongan  in- 
gresar en  la  Sociedad  no  lo  demoren  ni  esperen  ges- 
tiones personales,  pues,  como  hemo^  dicho,  no  tene- 
mos propósito  de  comprometer  á  nadie,  sino  que  sólo 
deseamos  el  concurso  de  las  personas  que,  como  nos- 
otros, tengan  el  convencimiento  de  que  la  Sociedad 
puede  realizar  un  fin  sumamente  útil  y  altamente  pa- 
triótico. 

Los  avisos  de  suscripción  se  dirigen  en  cualquier 
forma  á  las  oficinas  de  la  Sociedad,  Villalar,  3,  Madrid. 

Para  informes  en  las  mismas,  de  doce  á  cinco  de  la 
tarde. 


NOTICIAS  SIEETAS 

t 

El  National  Zeitung  anuncia  que  se  van  á  estable- 
cer en  Berlín  en  gran  número  coches  de  punto  eléc- 
tricos como  consecuencia  de  los  buenos  resultados  de 
los  ensayados.  El  mismo  periódico  dice  que  ya  existen 
en  aquella  capital  ómnibus  eléctricos  con  acumulado- 
res que  producen  excelente  resultado. 

Uno  de  los  sistemas  de  acumuladores  que  más  nos 
satisfacen  en  cuanto  á  suscondiciones  para  construirse 
en  España,  son  los  de  Blot,  porque  se  componen  exclu- 
sivamente de  plomo  metálico  estirado  en  cilindros. 
Aun  cuando  la  construcción  tiene  secretos  de  taller, 
no  puede  ser  imposible  el  llegar  á  ellos,  y  una  vez  con- 
seguido esto,  no  cabe  el  contar  con  un  acumulador  más 
barato  de  construir  ni  que  valga  más  después  de  des- 
echado. 

El  acumulador  Blot,  como  todos  los  do  plomo  me- 
tálico, necesitan  formación;  pero  cuando  se  cuenta  con 
fuerza  hidráulica  económica  esto  no  es  importante, 
pues  es  éste  un  tipo  de  acumulador  que  mientras  más 
se  emplea  más  capacidad  tiene. 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi- 
nera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  1.»  de  Marzo  de  1898. 


EL  ENTARUGADO  Y  EL  ASFALTAOO  EN  LAS  CALLES 


Hay  un  movimiento  en  la  opinión  general  de  las 
personas  competentes  en  contra  del  entarugado  en  las 
vías  públicas  y  en  favor  del  asfaltado.  El  Moniteur 
Industriel  dice  en  su  número  de  29  de  Enero  lo  si- 
guiente : 

«Los  inconvenientes  del  pavimento  de  madera  que 
hace  tiempo  se  han  descubierto  en  París,  se  confir- 
man con  una  regularidad  que  inquieta  á  los  higie- 
nistas. Muy  recientemente  los  olores  provocados  por 
el  fango  que  procede  de  la  mezcla  que  se  emplea  para 
remediar  las  dilataciones  de  la  madera,  con  la  orina 
y  otras  materias  orgánicas  que  se  acumulan,  se  ha 
visto  que  son  tan  insalubres  y  nauseabundos,  que  la 
Administración  ha  decidido  en  muchos  casos  reem- 
plazar esa  mezcla  por  cemento.  Al  hacerse  esa  modifi- 
cación se  han  determinado  enfermedades  en  los  obre- 
ros que  la  practicaban. 

»La  Administración  con  este  motivo  se  ha  ocupado 
de  desinfectar  las  estaciones  de  los  ómnibus  donde  por 
las  paradas  frecuentes  de  éstos  la  infección  es  mayor. 
Se  ha  empleado  la  creolina;  pero  aun  cuando  ésta  hace 
desaparecer  el  olor,  no  obra  como  destructora  de  los 
microbios.  En  los  pavimentos  de  madera  los  microbios 
se  multiplican  con  una  rapidez  espantosa.  El  doctor 
Miquel,  cuya  autoridad  en  esta  materia  es  indiscutible, 
ha  analizado  un  gramo  de  serrín  de  madera  de  pino 
resinoso,  de  primera  calidad,  tomado  de  la  superficie, 
y  ha  encontrado  17.000  bacterias.  Después  de  algún 
tiempo  los  microbios  se  han  desarrollado  tan  prodi- 
giosamente, que  dos  sabios  de  Lyón,  los  Sres.  Rodet  y 
Nicolás,  indican  que  hay  50.000  por  gramo  á  5  cen- 
tímetros de  la  superficie  del  pavimento.  Ya  es  tiempo 
de  hacer  desaparecer  esa  plaga  viviente  que  tenemos 
á  nuestro  alcance  á  toda  hora.  En  los  Estados  Unidos 
desde  hace  veinte  años  se  está  reemplazando  el  pavi- 
mento de  madera  por  el  de  asfalto.» 

Con  el  aspecto  higiénico  de  la  cuestión  bastaría 
para  condenar  de  aquí  en  adelante  el  entarugado;  pero 
el  lado  económico  de  la  cuestión  no  es  menos  decisivo 
en  favor  del  asfaltado.  Por  de  pronto,  es  admisible  este 
salubre  y  cómodo  pavimento  aun  para  pendientes  de 
7  y  de  8  por  100.  Por  lo  que  hace  al  precio  del  pavi- 
mento de  asfalto,  hay  grandes  diferencias  de  unas  loca- 
lidades a  otras,  tanto  en  el  coste  de  instalación  como 
en  el  de  conservación.  El  precio  más  baju  de  esta- 
blecer que  conocemos  es  el  de  Brooklyn,  que  excede 
poco  de  8  pesetas  el  metro  cuadrado,  y  el  más  alto  es 
el  de  Pan*,  de  cerca  de  24;  pero  un  buen  precio  medio 
en  buen  is  condiciones  de  base  de  hormigón  y  demás 
es  de  18  pesetas  el  metro  cuadrado.  En  cuanto  á  la 


conservación  media,  creemos*que  se  puede  calcularen 
25  céntimos  de  peseta  por  metro  y  año;  pero  lo  esen- 
cial para  una  buena  conservación  es  emplear  el  nuevo 
aparato  de  soplete  que  hace  la  unión  perfecta,  por  re- 
blandecimiento, entre  el  asfalto  existente  y  el  que  se 
agrega  para  corregir  las  imperfecciones.  El  tiempo 
que  se  está  perdiendo  en  Madrid  para  hacer  los  ensa- 
yos del  asfalto  en  grande  es  lo  sensible,  pues  harto 
claro  es  que  el  porvenir  es  de  esta  clase  de  pavimento, 
aun  cuando  al  generalizarse  los  automóviles  es  posible 
que  no  exijan  el  mismo  espesor  que  debe  dársele  hoy. 

Eos  tranvías  del  Este  en  Madrid. — Ya  es  cono- 
cido que  los  tranvías  correspondientes  á  la  Compañía 
que  explota  las  líneas  de  los  barrios  de  Salamanca, 
Pozas  y  Arguelles  serán  los  primeros  en  que  se  vea  en 
Madrid  la  tracción  eléctrica;  pero  es  evidente  que  tan 
luego  se  toquen  las  ventajas  y  comodidad  del  nuevo 
modo  de  tracción,  el  público  sentirá  impaciencia  por 
verlo  aplicado  á  los  demás.  En  este  estado,  produce 
mucha  contrariedad  el  saber  que  la  Empresa  de  los 
tranvías  del  Este  sólo  espera  la  autorización  oficial 
para  emprender  las  obras  para  el  cambio  de  tracción, 
autorización  con  la  cual  no  cuentan  aún,  á  pesar  de 
tener  presentado  el  proyecto  y  la  solicitud  desde  el  mes 
de  Agosto  pasado. 

Toca  en  lo  ridículo  el  saber  que  para  un  asunto  de 
una  índole  que  se  puede  resolver  desde  luego  se  tomen 
los  funcionarios  públicos  ese  tiempo  para  entorpecer- 
lo é  impedirlo;  y  cuando  se  conocen  las  consecuencias 
de  estos  atrasos  en  todas  las  representaciones  de  la  ri- 
queza pública,  se  puede  asegurar  que  de  las  tres  cuar- 
tas partes  de  la  pobreza  de  España  son  responsables 
los  que  cobran  sueldo  del  Estado  ó  Corporaciones  para 
contener  y  retrasar  la  actividad  de  los  que,  por  des- 
gracia, dependen  de  sus  perezosos  y  desordenados 
hábitos. 

Á  nosotros  se  nos  ocurre  que,  en  cualquier  forma  y 
para  cualquier  fin  que  llegara  á  nuestro  poder  el  pro- 
yecto del  cambio  de  tracción  en  el  tranvía  del  Este, 
fuera  técnico  ó  administrativo,  no  se  encontraría  en 
nuestro  poder  más  de  cuarenta  y  ocho  horas,  pues  todo 
lo  relacionado  con  este  cambio  de  tracción  es  conoci- 
do y  decidido;  de  admitirse  el  sistema  de  trole,  técnica 
ó  administrativamente  sería  una  impertinencia  el  ofre- 
cer dificultades  á  un  proyecto  que  no  puede  menos  de 
ser  admisible.  Comprendemos  hasta  la  posibilidad  de 
tener  exigencias  especiales  en  algún  caso  determina- 
do; pero  lo  que  no  comprendemos,  y  consideramos 
insufrible,  es  que  se  encuentre  el  asunto  sin  resolver 
después  de  seis  meses  de  presentado  el  proyecto.  Los 
responsables  de  estas  dilaciones,  inconscier (emente 
quitan  el  pan  de  la  boca  á  muchos  desgraciados  traba- 
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jadores.  Cuando  se  ven  por  las  calles  de  las  ciudades 
tantos  mendigos  alegando  que  no  encuentran  trabajo, 
y  se  piensa  en  los  expedientes  que  andan  rodando  por 
las  oficinas,  los  cuales  podrían  producir  una  escasez 
de  braceros  si  se  hallaran  resueltos,  se  ocurre  que  sólo 
en  un  país  desgobernado  puede  suceder  esto. 

Máquina  de  apagar  incendios. —  En  el  Canadá  y 
en  los  Estados  Unidos  se  usan  unas  máquinas  para 
apagar  incendios,  que  hasta  hace  muy  poco  eran  total- 
mente desconocidas  en  Europa.  Muy  recientemente  se 
ha  presentado  un  modelo  en  Inglaterra,  que  sin  duda 
alguna  tendrá  aceptación.  La  máquina  consiste  en  un 
cilindro  lleno  de  bicarbonato  de  sosa  disuelto.  Cuando 
se  va  á  hacer  uso  de  ella,  por  medio  de  una  palanca  se 
eleva  un  depósito  de  ácido  sulfúrico,  que  produce  á  su 
contacto  con  el  bicarbonato  tan  gran  volumen  de  gas 
ácido  carbónico,  que  el  cilindro  adquiere  una  presión 
de  13  á  14  atmósferas  en  brevísimo  tiempo.  Este  gas  es 
la  única  fuerza  que  impele  el  chorro  de  agua,  pero  es 
también  un  agente  poderoso  para  extinguir  el  fuego; 
porque  el  ácido  carbónico  que  se  mezcla  con  el  agua  se 
dice  que  hace  que  ésta  sea  cuarenta  veces  más  eficaz 
para  extinguir  el  fuego  que  el  agua  sola.  Como  se  ve, 
más  que  máquina,  se  puede  llamar  un  aparato  quími- 
co. Las  máquinas  de  los  tamaños  mayores  llevan  dos 
cilindros,  á  fin  de  que  mientras  el  uno  funcione  se  esté 
habilitando  el  otro,  y  la  acción  sea  continua  Se  asegu- 
ra que  el  aparato  es  sencillo,  y  que  se  le  hace  funcionar 
en  algunos  segundos. 

Sin  duda,  el  reciente  fuego  de  Londres,  que  tan  rui- 
noso ha  sido,  hará  que  se  mire  con  mucho  interés  cual- 
quier progreso  que  se  proponga  para  mejorar  los  me- 
dios de  extinguir  los  incendios. 

Los  tranvías  eléctricos  de  lladrid  .  —  Hemos  visi- 
tado las  obras  que  se  hacen  para  establecer  la  tracción 
eléctrica  en  las  líneas  de  la  Compañía  de  tranvías  de 
Madrid,  y  nosotros,  que  más  solemos  admirarnos,  para 
censurarla,  de  la  lentitud  de  las  obras  en  Madrid  que 
de  la  actividad  con  que  se  llevan,  hemos  quedado  sor- 
prendidos de  la  rapidez  con  que  se  ha  hecho  la  esta- 
ción central  de  fuerza  de  la  calle  de  San  Bernardo, 
esquina  á  la  de  San  Rafael.  Los  dos  edificios  princi- 
pales, el  de  calderas  y  el  de  máquinas,  estarán  con- 
cluidos dentro  de  pocos  días;  la  gran  chi  nenea  para 
cuatro  calderas,  cada  una  de  1.000  caballos,  está  muy 
adelantada,  y  en  el  mes  presente  y  en  el  próximo  se 
dará  gran  impulso  a, la  instalación  de  las  máquinas  y 
construcción  de  los  talleres  accesorios. 

Tienen  una  gran  parte  de  mérito  en  la  rapidez  con 
que  todo  marcha  las  circunstancias  personales  de  don 
Rafael  Pérez,  dueño  de  los  talleres  de  San  Rafael, 
quien  con  incansable  laboriosidad  está  encargado  de 
toda  la  fundición  de  hierro  y  construcción  de  las  arma- 
duras. Ya  hace  tiempo  que  sus  talleres  se  encontraban 
muy  acreditados;  pery  al  tenerles  que  dar  ahora  repen- 
tinamente el  ensanche  que  han  exigido  el  hacer  con 
prontitud  las  obras  de  que  se  ha  encargado,  estos  talle- 
res se  han  puesto  en  primera  línea  entre  los  de  Madrid 
y  ocupan  hoy  un  número  de  operarios  á  que  ninguno 
de  los  demás  habla  llegado  antes,  pues  pasan  ya  de  150 
operarios  bien  manejados  y  dando  mucho  resultado. 
Las  obras  emprendidas  para  los  tranvías  eléctricos  de 
Madrid,  escasamente  representan  la  octava  parte  de 


las  de  la  misma  especie  que  habrán  de  hacerse  en  esta 
capital  y  los  pueblos  cercanos  en  los  próximos  cinco  6 
seis  años,  y  los  talleres  de  San  Rafael  se  han  adelan- 
tado para  estar  en  condiciones  de  hacer  las  demás 
obras,  y  es  de  creer  que  por  fin  vamos  á  ver  en  Madrid 
un  establecimiento  de  construcciones '  modernas  que 
merezca  con  razón  el  nombre  de  grande. 

Concurso  de  premios  de  la  Academia  de  Cien- 
cias para  IftíM).  —  El  Programa  circulado  fija  los 
temas  siguientes: 

1.  °  Tratado  de  Trigonometría  plana,  circular  é  hi- 
perbólica y  de  Trigonometría  esférica  y  esferoidal. 

2.  °  Estudio  mecánico  y  químico  de  las  cales  y  ce- 
mentos usados  en  una  zona  de  España,  fijándose  sobre 
todo  en  los  cementos  de  fraguado  lento. 

3.  °  Estudio  y  descripción  detallada  de  los  fenóme- 
nos periódicos  que  ofrecen  las  aves  en  una  región 
cualquiera  de  España. 

El  premio  consiste  en  medalla  de  oro  de  60  gramos, 
1.500  pesetas  en  metálico  y  100  ejemplares  de  la  obra 
impresa.  El  plazo  termina  en  31  de  Diciembre  de  1899. 

El  material  eléctrico  de  la  casa  A.  Ureña,  de 
lladrid.— Entre  los  varios  instaladores  de  los  aparatos 
para  el  empleo  de  la  electricidad,  se  distingue,  por  la 
grandeza  con  que  está  montada,  la  casa  de  D.  A.  Ureña 
en  el  número  13  de  la  calle  del  Barquillo,  esquina  á  la 
del  Arco  de  Santa  María.  En  sus  almacenes  se  en- 
cuentran todos  los  aparatos  y  accesorios  para  el  em- 
pleo de  la  electricidad,  siendo  el  único  representante 
de  las  lámparas  incandescentes  de  Cruto,  que  tanta 
fama  han  adquirido  por  su  duración  y  moderado  con- 
sumo de  corriente.  En  el  catálogo  de  esta  casa,  que 
tenemos  á  la  vista,  se  detalla  el  nombre  nada  menos 
que  de  472  artículos  que  con  distintas  dimensiones 
vende  la  casa  para  las  aplicaciones  de  luz  eléctrica  de 
arco  é  incandescente,  instrumentos  de  medición,  tim- 
bres, teléfonos  y  telégrafos.  Vende  también  la  pila 
seca  de  Stiepel  y  los  ventiladores  de  Hauser  y  de  Cadiot, 
así  como  aparatos  de  calefacción  por  la  electricidad. 
El  Sr  Ureña  se  encarga  de  las  instalaciones  en  Valde- 
peñas, cuya  central  ha  hecho  la  casa  Thomson  por  me- 
dio de  su  representante  el  Sr.  Bertier  de  Madrid. 

La  electricidad  en  los  ferrocarriles — Las  pruebas 

de  la  tracción  eléctrica,  que  se  había  anunciado  que 
se  harían  en  Bélgica  en  los  ferrocarriles  del  Estado 
han  tenido  lugar  entre  las  estaciones  de  Schaerbeck  y 
Ans,  con  resultados  muy  satisfactorios. 

Con  las  locomotoras  de  vapor  se  tardaba  en  reco- 
rrer el  trayecto  90  minutos,  y  con  las  eléctricas  se  ha 
hecho  en  60. 

Siguen  las  pruebas,  que  se  hacen  ahora  entre  Bru- 
selas y  Malinas,  cuyo  viaje  se  realiza  en  13  minutos. 
Parece  se  sigue  en  la  idea  de  aplicar  la  electricidad  en 
los  trenes  expresos  de  las  líneas  del  Estado. 

¿Qué  les  parece  lo  que  les  amenaza  á  nuestras  Com- 
pañías en  España?  ¿No  es  tiempo  todavía  de  que  tomen 
nuestro  consejo  de  convertir  en  acciones  las  obligacio- 
nes:' Creemos  que  es  lo  mejor  que  pueden  hacer,  pues 
por  malo  que  esto  sea,  peor  será  lo  que  les  pasará  por 
no  hacerlo. 

Mientras  sigan  en  su  estado  actual  de  imposibilidad 
de  mejorar  sus  servicios,  su  situación  será  cada  vez 
más  comprometida. 
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LA  COMPAÑÍA  DE  LOS  COCHES  DE  PUNTO  DE  LONDRES 


Esta  Compañía,  satisfecha  del  resultado  de  la  prueba 
de  los  coches  eléctricos  que  está  explotando,  ha  hecho 
una  nueva  emisión  de  _?  86.000  (2.150.000  pesetas)  para 
aumentar  el  número  de  carruajes.  Al.  anunciar  esta 
emisión  ha  hecho  público  que  los  nuevos  carruajes 
tendrán  ciertas  mejoras,  que  no  se  especifican,  sobre 
los  actuales.  Nadie  ha  podido  dudar  de  que  se  habrían 
de  mejorar  los  primeros  carruajes  explotados,  y  pro- 
bablemente será  una  serie  no  interrumpida  de  mejoras 
las  que  habrán  de  experimentar;  pero  el  hecho  de  lan- 
zarse ya  á  una  construcción  tan  en  grande,  dice  con 
bastante  claridad  que  los  coches  de  punto  son  prácti- 
cos. Si,  como  suponemos,  la  nueva  emisión  permite 
construir  hasta  1.000  carruajes  de  punto,  creemos  que 
tras  esto  no  cabra  ya  duda  alguna  de  que  pueden  ex- 
plotarse con  utilidad. 

Una  persona  avecindada  en  Cádiz,  que  ha  pasado 
muy  recientemente  por  Madrid  y  que  ocupó  en  Lon- 
dres varias  veces  los  coches  eléctricos  para  conocer 
por  experiencia  propia  Jos  resultados,  habla  muy  fa- 
vorablemente de  ellos  en  todos  sentidos;  y  como  se 
trata  de  un  sujeto  muy  inteligente  y  reflexivo,  el  juicio 
que  ha  formado  merece  completo  crédito,  influyendo 
muy  poderosamente  en  nosotros  para  fortificarnos  en 
nuestro  deseo  de  que  se  haga  cuanto  antes  una  prueba 
de  ellos  en  España.  Tras  una  buena  prueba  en  Madrid 
que  se  repita  en  Barcelona,  Sevilla,  Valencia,  etc., 
vendrá  todo  lo  demás  que  hace  falta  para  que  la  Socie- 
dad Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos  realice  su 
programa.  En  medio  de  lo  mucho  bueno  que  en  con- 
cepto de  nuestro  amigo  dice  de  los  coches  eléctricos 
de  punto  de  Londres,  no  puede  menos  de  estar  de 
acuerdo  con  la  opinión  general  eu  cuanto  á  lo  poco 
estético  de  la  apariencia  de  los  carruajes,  sobre  la  cual 
viene  mal  impresionado.  Por  nuestra  parte,  desde 
luego  negamos  que  sea  incorregible  este  defecto,  pero 
vamos  más  lejos  y  decimos  que,  aun  cuando  hubiera 
de  conservarse,  para  satisfacer  á  determinadas  conve- 
niencias, la  forma  actual  de  los  carruajes  de  Londres 
como  la  mejor,  todavía  no  creeríamos  que  esto  hiciera 
menos  seguro  su  empleo,  pues  infftjye  mucho  en  recha- 
zar como  antiestéticas  nuevas  formas  de  los  objetos  el 
mero  hecho  de  ser  diferentes  de  lo  acostumbrado;  y 
nos  ocurre  comparar  este  caso  con  el  de  las  luces  eléc- 
tricas de  arco,  cuyos  tonos  parecían  tan  desagradables 
antes  de  acostumbrarse  á  ellos  y  que  hoy  á  nadie  se  le 
ocurre  rechazar.  La  caja  de  los  acumuladores  entre 
las  ruedas  de  los  coches  de  punto  de  Londres,  que  es 
lo  que  los  afea,  es  un  apéndice  que  hace  muy  cómoda 
la  renovación  de  los  acumuladores  y  que  evita  muchos 
inconvenientes  de  otra  especie,  contribuyendo  tal  vez 
á  Ja  duración  de  éstos;  pero  en  último  resultado  no  es 
la  tal  caja  ni  una  necesidad  absoluta  ni  menos  una  de 


|  esas  fealdades  á  que  no  se  acostumbra  la  vista  y  que 
;  al  cabo  resultan  pasables  como  tantas  otras  más  gra- 
ves. A  nosotros  nos  parecen  horribles  las  monótonas 
j  fachadas  de  la  inmensa  mayoría  de  las  casas  de  Ma- 
drid, y  sin  embargo  la  inmensa  mayoría  las  admite 
como  una  necesidad.  Esto  mismo  sucederá  con  la  caja 
de  acumuladores  debajo  de  las  berlinas,  si  su  conve- 
niencia fuere  tanta  que  no  se  deba  prescindir  de  ellas. 

En  cuanto  á  estética,  los  modelos  que  hemos  visto 
de  los  carruajes  de  Krieger  y  de  Darracq  nada  dejan 
que  desear;  podrán  ser  menos  sólidos  y  el  manejo  de 
sus  acumuladores  más  complicado,  pero  son  carruajes 
elegantes  sin  duda  alguna;  por  lo  tanto  ni  aun  el  de- 
fecto de  estética  de  los  de  Londres  es  argumento  bas- 
tante contra  la  existencia  definitiva  de  coches  eléctri- 
cos de  alquiler. 



LISTA    »  E  SUS  CR I  P  TOR  ES 

Con  lentitud  vamos  adelantando  en  la  propaganda; 
pero  como  debe  darse  más  importancia  á  asegurar  la 
vida  de  la  Sociedad  que  á  producir  un  crecimiento  for- 
zado que  nos  obligara  á  otra  interrupción  ,  preferimos 
sostener  la  propaganda,  sin  hacer  para  ella  los  creci- 
dos gastos  de  la  voz  anterior.  Con  la  economía  que  te- 
nemos montada  hoy  la  administración,  iremos  con 
más  lentitud  atrayendo  socios;  pero  en  cambio  con 
más  seguridad 

Tenemos  hoy  como  nueva  suscripción  la  de  la 
17  Compañía  Madi  ¡leña  de  Urbanización. 

Es  una  suscripción  tan  espontánea  como  todas  las 
demás  con  que  cuenta  hasta  ahora  la  Sociedad.  Mucho 
hemos  creído  y  fiamos  en  nuestro  fuero  interno  en  el 
gran  interés  que  mostrarán  los  que  piensen  tener  casas 
en  la  Ciudad  Lineal,  en  que  los  automóviles  sean  ba- 
ratos de  compra  y  baratos  de  funcionar.  Si  por  el 
pronto  sólo  contamos  con  la  suscripción  de  la  Socie- 
dad misma,  andando  el  tiempo  es  seguro  que  no  habrá 
accionista  de  la  Compañía  Madrileña  de  Urbanización 
que  no  crea  que  puede  ganar  algo  con  serlo  de  la  So- 
cieaad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos;  en  su  día 
les  dedicaremos  á  ellos  especialmente  uno  de  los  es- 
critos que  vamos  dedicando  por  clases  sociales.  Creí- 
mos que  debíamos  empezar  por  la  Prensa,  y  así  lo  hici- 
mos, aun  sabiendo  que  había  poco  que  esperar  de  ésta 
para  el  crecimiento  de  la  Sociedad.  Ya  hemos  dedica- 
do un  escrito  á  la  aristocracia,  y  oportunamente  iremos 
presentando  las  razones  por  las  cuales  á  las  distintas 
clases  sociales  conviene  que  nuestra  Sociedad  llegue 
al  término  natural  de  su  programa. 

 .  
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Hay  dos  tendencias  muy  marcadas  en  los  que  se 
ocupan  de  carruajes  mecánicos:  los  que  los  miran  sólo 
como  sport  y  recreo,  se  preocupan  mucho  de  la  velo- 
cidad, y  los  que  toman  el  asunto  más  en  serio  y  como 
industria  de  gran  porvenir,  quieren  ver  ante  todo  una 
velocidad  razonable  combinada  con  la  solidez  y  bara- 
tura de  adquisición  y  funcionamiento. 

Hasta  ahora,  sólo  se  tenía  en  cuenta  el  que  realiza- 
ba el  programa  en  menos  tiempo;  y  cuando  se  proyectó 
el  concurso  de  París  á  Amsterdam  se  establecieron 
bases  para  hacer  el  recorrido  á  gran  velocidad.  Al- 
gunos constructores  serios  estaban  decididos  á  abste- 
nerse de  concurrir,  considerando  de  poco  resultado  el 
demostrar  velocidades  que  deben  ser  impracticables 
en  el  uso  corriente.  Al  fin  la  razón  se  ha  impuesto,  y  la 
Comisión  del  concurso  de  París  á  Amsterdam  ha  deci- 
dido crear  dos  categorías  de  concurrentes:  una,  los  co- 
rredores que  harán  el  viaje  recorriendo  en  cada  día: 

De  ida:  París-Dinant,  355  kilómetros;  Dinant-Nymé- 
gue,  280;  Nymégue-Amsterdam,  111. 

De  vuelta:  Amsterdam-Lieja,  280  kilómetros;  Lieja- 
Verdun,  300;  Verdun-París,  250 

La  otra  categoría,  los  excursionistas  harán  el  viaje 
en  cinco  dias,  recorriendo  en  cada  día: 

De  ida:  París-Reims,  155  kilómetros;  Reims-Dinaut, 
180;  Dinaut-Maestricht,  125;  Maestricht-Nymégu(\,  133; 
Nymégue-Amsterdam,  111. 

De  vuelta:  Amsterdam-Nymégue,  110  kilómetros; 
Nymégue-Lieja,  170;  Lieja-Luxemburgo,  170;  Luxem- 
burgo-Chalons,  180;  Chalons-París,  160. 

Celebramos  sobremanera  que  se  llegue  al  conven- 
cimiento de  que  para  pasar  de  20  kilómetros  por  hora 
se  deben  tomar  los  ferrocarriles  y  no  los  automó- 
viles. 

Ha  sido  siempre  nuestra  opinión,  y  creemos  con- 
trario á  la  propaganda  de  los  automóviles  el  extremar 
las  velocidades. 

Hasta  ahora  la  circulación  de  los  automóviles  en 
Francia,  á  pesar  de  ser  ya  tan  numerosos  los  carruajes 
de  esta  especie  que  existen,  se  ha  tratado  con  mucha  to  • 
lerancia  y  con  un  espíritu  antes  de  favorecer  su  empleo 
que  de  dificultarlo;  pero  oportunamente  se  ha  compren- 
dido la  necesidad  de  reglamentarla  y  se  nombró  una 
Comisión  presidida  por  M.  Salvá,  que  se  ocupa  de  pro- 
poner un  reglamento  á  que  haya  de  sujetarse  ql  empleo 
de  los  vehículos  mecánicos.  El  presidente  mismo,  en  un 
carruaje  de  cuatro  asientos  guiado  por  M  Mayade,  ha 
recorrido  en  varias  ocasiones  las  calles  de  París.  Por 
otra  parte,  la  Comisión  completa  ha  asistido  á  los  en- 
sayos del  ómnibus  de  Dión,  con  tractor  aparte,  destina- 
do á  hacer  el  servicio  por  asientos  entre  Meaux  y  Me- 
lún.  En  este  último  punto,  el  carruaje  ha  de  recorrer 
calles  tan  estrechas  ó  más  que  la  del  Barquillo  en  Ma- 
drid, y  la  Comisión  ha  quedado  satisfecha  de  la  perfec- 
ción con  que  el  carruaje  maniobra,  y  también  del  punto 
importante  de  la  facilidad  con  que  describe  un  circulo 
completo  con  un  radio  de  10  metros. 

Como  el  reglamento  que  se  haga  en  Francia,  donde 
ya  hay  experiencia  prolongada  de  lo  que  son  los  auto- 
móviles, será  probablemente  el  mismo  que  se  adopte 
en  España  mientras  no  haya  motivo  para  otra  cosa,  tan 
luego  se  publique  allí,  lo  reproduciremos. 


Se  acerca  el  mes  de  Mayo  en  que  ha  de  tener  lugar 
en  Liverpool  el  concurso  de  vehículos  pesados,  por  lo 
cual  se  ha  de  entender  los  carruajes  destinados  á  pa- 
sajeros de  muchos  asientos,  como  ómnibus,  diligen- 
cias, etc.,  y  al  mismo  tiempo  los  carruajes  destinados 
al  transporte  de  mercancías.  Sir  David  Salomons,  pre- 
sidente de  la  Asociación  del  tráfico  por  carruajes  auto- 
motores, ha  dirigido  una  invitación  al  Club  Automobile, 
de  Francia,  para  que  concurra.  El  conde  de  la  Valette, 
secretario  técnico  de  esta  Sociedad,  ha  recibido  una 
comunicación  del  secretario  de  la  inglesa,  manifes- 
tándole que  su  Asociación  desea  conocer  la  suma  que 
se  habrá  de  enviar  á  Francia  para  satisfacer  el  trans- 
porte de  Dunkerque  á  Liverpool.  También  hace  cono- 
cer que  la  ley  inglesa  exige  que  los  automóviles  pesa- 
dos no  pasen  de  una  longitud  de  1,98  metros  y  que  la 
carga  máxima  sea  de  3.048  kilogramos.  Tampoco  se  ad- 
miten automotore  3  destinados  á  arrastrar  otro  vehículo. 

Desde  que  los  ingleses  han  empezado  á  ganar  á  los 
franceses  á  reglamentistas  de  detalles,  están  creando 
muchas  dificultades  al  progreso.  Su  antiguo  regla- 
mento sobre  carruajes  en  las  carreteras ,  que  era 
hasta  impertinente,  ha  dado  lugar  á  que  se  le  adelan- 
ten Francia  y  Alemania  en  el  empleo  de  automóviles, 
y  ya  se  ve  que  el  exceso  de  detalles  del  nuevo  regla- 
mento inglés  es  también  un  estorbo.  De  los  carruajes 
franceses  pesados  acreditados  ya,  sólo  los  Scotte  pue- 
den estar  dentro  de  la  reglamentación  inglesa;  pero  ni 
el  útilísimo  ómnibus  de  Dión  ni  el  que  probablemente 
tendrá  gran  aceptación  de  Panhard,  pueden  por  sus 
condiciones  ser  admitidos  en  el  próximo  concurso  de 
Liverpool. 

Hay  pocas  personas  que  se  den  cuenta  á  primera 
vista  de  que  una  bicicleta  de  la  mejor  clase  se  compone 
de  900  piezas  separadas,  y  que  cada  una  de  éstas  tiene 
que  ser  de  la  mejor  calidad  para  que  el  todo  resulte 
perfecto.  En  las  mejores  fábricas  cada  clase  de  pieza 
se  hace  en  una  máquina  especial,  y  sólo  así  se  puede 
competir  en  precio  y  calidad.  La  fábrica  más  completa 
en  el  mundo  de  bicicletas  es  la  de  Pope,  en  los  Estados 
Unidos,  pero  en  Europa  también  existe  la  de  la  Com- 
pañía Star,  en  Wolverhámpton,  que  es  igualmente  un 
buen  tipo. 

Serpollet  ha  construido  para  Inglaterra  un  carruaje, 
entre  victoria  y  faetón,  que  parece  llamado  á  gran 
aceptación  en  aquel  país.  Aun  cuando  es  de  vapor  y  de 
vaporización  instantánea,  el  combustible  es  petróleo. 
Este  carruaje,  como  todos  los  que  emplean  el  petróleo 
y  sus  semejantes,  resultará  tan  costoso  en  España,  sea 
por  el  derecho  ó  por  el  monopolio,  que  ningún  interés 
ofrece  esta  invenció*n.  Aquí  estamos  relegados  al  vapor 
de  agua,  á  la  electricidad  ó  á  los  motores  de  aire  com- 
primido, gracias  á  las  ideas  de  nuestros  hacendistas. 

En  el  ejército  francés  se  han  introducido  los  auto- 
móviles para  ciertos  servicios;  pero  no  so  adquirirán 
por  el  Estado  en  grande  escala,  parque  las  autoridades 
han  comprendido  que  en  un  caso  de  necesidades  extra- 
ordinarias, por  medio  de  la  requisa,  se  tendrían  cuan- 
tos automóviles  fueren  necesarios. 

Maxim,  el  genial  mecánico,  ha  construido  un  ca- 
rruaje eléctrico  con  muchos  perfeccionamientos. 

;  
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Suplemento  a  la "  Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  do  la  Revista  Mi- 
nera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  2">  en 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su 
plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  —  8  de  Marzo  de  1898. 


EL  PAN  CARO  Y  EL  PAN  BARATO 
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Estamos  atravesando  otra  temporada  de  agitación 
y  malestar  á  causa  de  la  carestía  del  pan,  con  la  dife- 
rencia de  que  ahora  no  es  sólo  en  Madrid  donde  se 
producen  las  quejas  sino  en  todas  las  zonas  del  país. 

Como  en  una  ocasión  semejante  es  cuando  proba- 
blemente ha  de  hacerse  algo  en  el  camino  del  remedio, 
por  poca  fe  que  tengamos  nosotros  en  la  energía  y  vi- 
talidad de  nuestros  paisanos  para  estudiar  y  resolver 
estados  semejantes,  queremos  una  vez  más  poner  de 
nuestra  parte  lo  posible  para  presentar  clara  la  razón 
fundamental  de  la  carestía  del  pan  en  nuestro  país,  y 
los  relativamente  fáciles  recursos  á  que  se  puede  ape- 
lar para  llegar  á  la  baratura  verdadera  del  pan,  de- 
biendo entenderse  por  esto,  no  que  el  kilogramo  de 
pan  valga  20,  40  ú  80  céntimos,  sino  que  la  verdadera 
baratura  se  encuentra  representada  por  el  precio  nor- 
mal que  se  establezca,  á  condición  de  que  todos  los  que 
intervengan  en  su  producción  apliquen  cuanto  contri- 
buya á  disminuir  ese  precio  sin  renunciar  á  las  legíti- 
mas y  naturales  utilidades  correspondientes  á  remu- 
nerar las  actividades  de  todos  géneros. 

En  España,  desde  el  Gobierno  hasta  el  revendedor 
de  pan  que  lo  lleva  á  domicilio  en  las  grandes  ciudades, 
y,  por  último,  hasta  el  consumidor  mismo,  todos  cons- 
piran, cada  uno  en  su  esfera  de  acción,  contra  el  aba- 
ratamiento del  pan,  porque  nadie  hace  lo  que  puede 
para  que  su  precio  sea  el  debido. 

Hay  épocas  en  que  se  atribuye  la  carestía  del  pan  á 
la  codicia  de  los  panaderos;  se  ven  otros  momentos  en 
que  se  dice  que  son  los  revendedores  los  que  hacen 
utilidades  ilegítimas,  ó  cuando  menos  excesivas;  no 
faltan  temporadas  en  que  toda  la  culpa  se  carga  sobre 
los  logreros  y  los  acaparadores;  otras  veces  se  acrimi- 
na á  los  usureros  que  explotan  á  los  labradores,  y  aquí 
estamos  nosotros  para  declarar,  con  el  más  profundo 
convencimiento,  que  la  culpa  entera  y  verdadera  se 
divide  entre  el  agricultor  productor  de  trigo  y  el  con- 
sumidor de  pan;  aquél  por  rutinario,  que  no  produce 
el  trigo  al  precio  que  puede,  y  éste  porque  desconoce 
su  fuerza  y  su  razón  para  intentar  la  defensa  contra  el 
abuso  y  la  ignorancia  ajena,  por  ignorancia  propia. 

Si  abandonamos  el  terreno  de  las  opiniones  para 
entrar  en  el  de  los  hechos,  en  este  momento,  la  cares- 
tía protestada  del  pan  depende,  antes  que  de  nada,  del 
precio  que  están  alcanzando  los  trigos;  y  se  le  llama 
caro  y  se  prevé  encarecimiento  mayor  en  este  caso, 
á  la  subida  que  se  produce  sobre  un  precio  aeeptado 
hace  un  mes  como  el  justo,  por  más  que  aquél  fuera 
tan  exagerado  como  el  actual  ó  como  cualquiera  que 
pueda  venir;  y  aun  decimos  más,  reducido  á  cifras,  es 


probable  que  no  llegue  á  ser  tanta  la  diferencia  entre 
el  precio  de  hace  unas  cuantas  semanas  en  Madrid  de 
50  céntimos  de  peseta  el  kilogramo,  ó  sea  el  de  40  cén- 
timos esa  unidad  arbitraria  de  800  gramos,  y  el  precio 
máximo  á  que  llegue  el  pan,  como  la  distancia  que  hay 
entre  el  precio  de  30  céntimos  el  kilogramo,  ó  sea  24 
céntimos  los  800  gramos  á  que  debiera  ser  el  normal 
de  Madrid,  y  el  de  50,  á  que  ha  sido  el  término  medio 
de  una  prolongada  serie  de  años,  sin  contarlo  que  lo 
encarecen  los  robos  de  peso. 

Como  en  nuestro  país  se  legisla  siempre  casuística- 
mente, ahora  es  cuando  se  ve  tan  clare,  como  cualquier 
economista  principiante  pudo  ver  en  su  día,  que  era  un 
disparate  el  exagerar  los  derechos  de  importación  del 
trigo,  sin  otra  razón  sino  que  durante  algunos  años  ri- 
gieron precios  inferiores  al  que  satisface  á  los  labrado- 
res de  España,  de  40  reales  la  fanega,  ó  sea  24  pesetas 
los  100  kilogramos.  Gobiernos  sabios  y  serenos  hubie- 
ran oído  como  quien  oye  llover  los  clamores  de  los 
agricultores  de  entonces  en  su  relación  con  el  arancel; 
hubieran  visto  en  otras  medidas  lo  que  realmente  se 
podía  hacer,  siempre  útil,  en  favor  de  la  clase  agrícola, 
y  hubieran  sabido  que  por  necesidad  las  cosas  habían 
de  volver  á  su  nivel  por  sí  mismas,  sin  aplicar  el  siste- 
ma de  los  gobernantes  de  pacotilla,  que  creen  siempre 
que  son  ellos  los  que  tienen  en  la  mano  el  remedio  ins- 
tantáneo de  los  males  que  se  presentan— que  no  se  re- 
median sino  con  gran  lentitud  — y  á  los  que  aplican 
paliativos  cercanos,  sin  contar  con  que  engendran 
complicaciones  lejanas.  Muy  orondos  y  satisfechos  se 
quedarían  los  que,  por  interés  personal  ó  por  atolon- 
dramiento, determinaron  las  varias  subidas  que  se  han 
hecho  á  los  trigos  desde  el  arancel  de  Figuerola,  y  se- 
guramente no  preveían  lo  que  ocurre,  que  aun  no  está 
todo  lo  acentuado  que  puede  ser  cercanamente  ó  más 
adelante;  los  precios  del  trigo  en  el  extranjero  han  su- 
bido; los  cambios  también,  y  se  encarece  la  importa- 
ción; el  precio  de  venta  se  aumenta  en  España;  los 
labradores  ricos  que  han  podido  retener  sus  existen- 
cias ganan  desmesuradamente,  pues  venden  en  este 
momento  á  más  de  60  lo  que  les  hubiera  satisfecho 
vender  á  40,  y  hasta  aquí  parece  que  todo  va  bien  para 
los  agricultores ;  pero  ya  se  apunta  que  no  es  asi.  Por 
un  lado,  hay  que  deshacer  lo  hecho,  y  obrando  el  Go- 
bierno casuísticamente,  como  siempre,  ha  empezado 
por  quitar  el  recargo  á  los  derechos  del  trigo  y  rebajar 
los  legales  además;  pero  esto  no  tendrá  el  más  mínimo 
efecto  sobre  los  precios  de  este  año,  que  podrán  subir 
aun,  y  á  la  menor  contrariedad  que  se  presente  en 
la  cosecha  próxima,  veremos  el  precio  de  hambre  en 
el  país  de  80,  porque  estamos  ya  en  época  bastante 
adelantada  para  que  la  importación  sea  muy  peligrosa, 
sin  tener  certeza  de  que  la  cosecha  próxima  presente 
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déficit  de  gran  importancia.  Si  por  cualquier  causa  ó  j 
favorables  accidentes  meteorológicos  se  escapa  sin 
otro  trastorno  mayor  sino  que  sufran  las  clases  pobres 
una  larga  temporada  de  pan  caro,  los  labradores  de- 
fenderán su  posición  en  cuanto  puedan,  y  á  pocos 
años  que  se  prolongaran  los  precios  .medios  del  trigo 
por  encima  de  40  reales  la  fanega,  ó  24  pesetas  los 
100  kilogramos,  el  Gobierno  aumentaría  las  contri- 
buciones y  los  propietarios  las  rentas,  y  llegaremos  á 
la  verdadera  calamidad  permanente,  que  es  al  encare- 
cimiento del  coste  del  trigo,  pues  toda  la  carestía  del 
pan  en  España  está  fundada,  no  en  que  el  trigo  se 
venda  caro  ó  barato  un  año  ó  dos  ó  tres,  sino  en  que 
cueste  caro,  llamándole  caro  á  que  cueste  más  de  lo 
que  puede  y  debe  costar  al  que  lo  produzca. 

Basta  por  hoy,  porque  tenemos  mucho  que  decir. 

J.  G  H. 

El  puente  del  Arenal  en  ISilitao. —  Ha  sido  apro- 
bada por  el  Ministerio  de  Fomento,  con  alguna  varia- 
ción, la  ampliación  del  puente  del  Arenal  en  Bilbao, 
que  tan  precisa  se  hace  por  el  aumento  de  movimiento 
que  ha  experimentado.  También  ésta  pertenece  á  las 
obras  que  han  sido  muy  retrasadas  por  el  expedienteo, 
pues  hace  ya  no  pocos  años  que  la  necesidad  de  hacer- 
la está  reconocida. 

Alumbrado  por  el  acetileno.  —  La  estación  de 
Disley,  en  las  líneas  del  Noroeste  de  Inglaterra,  se  en- 
cuentra alumbrada  por  el  acetileno  con  perfecto  resul- 
tado, siendo  la  luz  muy  brillante.  Á  nosotros  no  nos 
interesa  el  alumbrado  de  acetileno,  sino  en, tanto  que 
se  haga  con  carburo  producido  en  España.  De  fabri- 
carlo aquí  se  ha  hablado  mucho,  pero  hasta  ahora  no 
sabemos  que  se  haya  llegado  á  ello.  Las  dos  Compa- 
ñías electricistas  más  importantes,  como  son  las  de 
Siemens  yHalske  y  la  Allgernecne,  representada  ésta  en 
España  por  los  Sres.  Levi  y  Kocherthaler,  que  con  sólo 
querer  hubieran  podido  implantar  esta  industria  en  Es- 
paña, en  la  gran  escala  que  exige  el  hacerlo  para  llevar 
el  éxito  asegurado,  se  conoce  que  no  consideran  aún 
que  la  producción  y  medios  de  empleo  del  carburo  han 
llegado  al  estado  en  que  se  puede  emprender  la  indus- 
tria. Por  nuestra  parte,  seguimos  en  el  convencimiento 
de  que  una  gran  fábrica  no  dejará  vivir  á  las  peque- 
ñas. La  Compañía  francesa  de  alumbrado  por  gas 
acetileno,  que  parece  llamada  á  dominar  el  negocio  en 
Francia,  aspira  también  á  establecer  fábricas  en  Es- 
paña; pero  es  de  creer  que  llegue  á  capitalizar  tan 
fuertemente  las  patentes  de  escaso  valor  intrínseco 
que  posee,  que  no  pueda  lograr  la  fuerte  posición  que 
se  necesita  para  no  fracasar.  Nosotros  veríamos  con 
mucho  más  gusto  que  cualquiera  de  las  dos  Compa- 
ñías alemanas  mencionadas  iniciara  la  fabricación  con 
carácter  mucho  más  industrial  que  financiero.  Los 
financieros  buscan  el  negocio  en  fundar  la  Compañía 
y  les  importa  poco  que,  después  de  hacerlo,  el  nego- 
cio sea  bueno  ó  malo;  pero  las  Compañías  seriamente 
industriales  como  la  Allgemeine  ó  Siemens  y  Halske, 
se  cuidan  especialmente  de  montar  los  negocios  con 
todas  las  condiciones  posibles  de  éxito  industrial  para 
poder  vender  después  los  negocios  con  ganancia.  Esta 
es  la  gran  diferencia  que  nosotros  vemos  entre  las 
Compañías  creadas  por  meros  financieros  y  las  que 


crean  los  verdaderos  industriales.  Consideramos  que 
hace  mucha  falta  decir  esto  en  nuestro  país,  pues  teme- 
mos que  el  acetileno  dé  lugar  á  alguna  de  esas  Compa- 
ñías financieras  en  que  los  accionistas  de  buena  fe 
llevan  dinero  perdido  desde  el  primer  día,  porque  los 
promovedores  fundan  su  negocio  en  palabras  y  no  en 
hechos. 

Tenemos  noticias  de  un  capitalista  de  buena  fe  que 
parece  dispuesto  á  suscribir  un  capital  de  250.000  pe- 
setas en  una  de  esas  intentonas  de  Sociedades  finan- 
cieras con  pretexto  del  carburo  de  calcio  y  el  acetileno. 

Desarrollo  de  la  población  de  Bilbao.  —  Según 
un  interesante  escrito  del  ingeniero  Sr.  D.  Pablo  de 
Alzóla,  el  desarrollo  de  la  población  de  Bilbao  ha  sido 

el  siguien'.e: 

Número  de 
habitantes 


Censo  del  año  1800   8.107 

Año  de  1821   12.000 

Censo  de  1857   17.923 

—  de  1809  al  verificarse  la  anexión  parcial 

de  Abando  y  Begoña   27.902 

—  de  1877   32.734 

—  de  1887   50.772 

Empadronamiento  municipal  de  1896   66.956 

Cálculo  aproximado  de  la  población  en  l.°de 

Enero  de  1897   74.100 


Es  decir,  que  el  vecindario  ha  cuadruplicado  en  el 
transcurso  de  cuarenta  años,  y  es  nueve  veces  mayor 
que  al  principio  del  siglo. 

Muchas  poblaciones  de  España  pudieran  adquirir 
un  impulso  semejante  si  en  cada  una  se  aprovecharan 
los  dones  de  la  Naturaleza  desatendidos.  ¿Quién  duda 
que  Sevilla  pudiera  ser  una  población  de  medio  millón 
de  habitantes  si  la  agricultura  y  las  industrias  propias 
de  la  localidad  fueran  practicadas  en  la  escala  y  con 
los  medios  con  que  se  cuenta  por  su  admirable  situa- 
ción y  clima?  ¿Quién  duda  que  Puertollano  puede  ser 
una  población  de  10.000  habitantes  ó  más?  ¿Quién  no 
presiente  el  porvenir  de  Avilés,  si  ha  dedicado  alguna 
atención  á  lo  que  alli  pudiera  hacer  el  espíritu  indus- 
trial? 

Tranvía  de  Reus.  —  Se  ha  otorgado  la  concesión 
del  tranvía  de  Reus  á  Salou  á  la  Sociedad  peticionaria, 
Sociedad  Reusense  de  Tranvías,  por  no  haberse  pre- 
sentado otro  postor  en  la  subasta. 

Tranvías  eléctricos  en  Barcelona.  —  D.  Alfredo 
Parish  ha  solicitado  la  concesión  de  una  red  de  tran- 
vías interurbanos,  compuesta  de  varias  líneas,  con 
las  denominaciones  siguientes:  de  la  calle  de  las  Cor- 
tes; de  la  del  Consejo  de  Ciento;  de  Sans  á  la  Sagre- 
ra;  de  San  Pedro  y  ramal  de  Cortes  á  Valencia;  de 
Bilbao-Clarís  Argúelles;  Muntaner  á  San  Gervasio;  Ur- 
gel  Las  Corts  Sarriá;  paseo  de  Colón  y  Marqués  del 
Duero;  Las  Corts  á  Cornellá,  y  la  de  San  Martín  ó  de  la 
Industria. 

El  Ayuntamiento  de  Barcelona  ha  acordado  tener 
expuesto  el  proyecto  al  público  durante  veinte  días. 

Esperamos  que  el  expediente  se  tramite  pronto,  y 
que  se  pongan  plazos  improrrogables  para  empezar  y 
proseguir  los  trabajos  á  íin  de  que,  si  resulta  un  con- 
cesionario primista,  se  deshaga  pronto  la  ciudad  de  ese 
estorbo  para  realizar  un  proyecto  útil. 
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SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECÁNICOS 


LAS  SOCIEDADES  DE  AUTOMOVILES  EXTRANJERAS 

T  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECÁNICOS  EN  ESPAÑA 


Es  conveniente  hacer  resaltar  ¡as  diferencias  que 
existen  entre  las  Sociedades  formadas  en  el  extranjero 
para  fomentar  el  empleo  de  los  automóviles,  y  la  que 
en  España  intentamos  revivir  con  el  nombre  de  Socie- 
dad Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Cuando  ésta 
se  inició,  no  existia  absolutamente  ninguna  Sociedad 
con  ese  objeto  en  pais  alguno;  pero  era  claro,  teniendo 
en  cuenta  lo  que  había  ocurrido  con  los  velocípedos, 
que  los  automóviles  necesitaban  alguna  organización 
de  la  índole  para  su  propagación  y  progreso. 

En  España  no  existían  carruajes  algunos  mecáni- 
cos al  formarse  la  Sociedad  Cooperativa,  y  se  trataba 
de  introducirlos;  pero  en  Francia,  cuando  se  organizó 
el  Automobile  Club,  ya  eran  numerosos;  y  mientras 
allí  se  asociaban  los  que  ya  eran  dueños  de  carruaje 
para  entenderse  entre  sí  y  facilitarse  su  uso,  la  Coope- 
rativa en  España  entonces  y  ahora  tiene  que  contar 
como  socios,  no  á  los  que  son  ya  dueños  de  carruajes 
mecánicos,  sino  á  los  que  deseen  que  existan  en  nues- 
tro país;  unos  porque  prevén  que  habrán  de  usar  ca- 
rruajes propios  de  la  nueva  especie,  y  otros  porque 
esperan,  y  con  razón,  que  los  automóviles  no  sólo  re- 
suelvan la  cuestión  de  los  coches  particulares,  sino 
que  resiielvan  asimismo  la  de  los  de  alquiler,  las  lineas 
regulares  por  asiento  entre  poblaciones  faltas  lioy 
de  estos  medios,  y  no  son  pocos  también  los  que  deben 
prever  que  los  automóviles  para  transportes  en  pe- 
queña escala  dentro  de  las  poblaciones  y  en  los  cam- 
pos, serán  medios  más  económicos  y  más  fáciles  de 
practicar  todos  esos  servicios  en  el  porvenir.  La  causa 
radical  de  la  diferencia  entre  lo  que  son  las  Sociedades 
de  automóviles  en  Francia,  Inglaterra,  Alemania,  Bél- 
gica y  Austria  y  lo  que  debe  ser  nuestra  Sociedad,  es- 
triba en  que  en  esos  países  hay  espíritu  industrial;  así 
es  que  allí  el  público  que  usa  y  el  que  ha  de  usar  los 
carruajes  automóviles  no  tiene  para  nada  que  pensar 
en  asociarse  para  construirlos;  allí  la  industria  se  en- 
carga de  esto  y  no  hay  ni  que  ocuparse  siquiera  de  lo 
que  cuestan,  porque  es  seguro  que  siempre  costarán 
lo  que  valgan  legítimamente,  por  la  competencia  entre 
los  industriales  para  hacer  negocio  y  la  competencia 
entre  los  capitalistas  para  irse  á  cualquier  empresa 
que  ofrezca  al  capital  una  fracción  más  de  interés  al 
año  que  otro  negocio  cualquiera. 

Así  es  que  en  el  extranjero  se  puede  decir  que 
mientras  más  ganen  los  constructores  de  coches  me- 
cánicos actuales,  es  tanto  mejor  para  los  precios  del 
porvenir,  pues  más  pronto  se  desarrollará  la  indus- 
tria y  se  abaratarán.  ¿Es  acaso  ésta  la  misma  situación 
de  España  en  cuanto  á  los  carruajes  mecánicos?  Ni 


remotamente:  aquí  no  hay  espíritu  industrial;  existen 
en  España  multitud  de  negocios  industriales  suscepti- 
bles de  dar  crecido  interés  al  capital,  y  se  ven  aban- 
donados porque  requieren  grandes  sumas  para  mon- 
tarlos; así  es  que  los  negocios  mejores  de  España  están 
totalmente  en  manos  de  extranjeros;  la  inmensa  utili- 
dad que  han  dado  Ríotinto,  Tharsis,  las  explotaciones 
de  la  Real  Asturiana,  la  Madrileña  de  electricidad  y 
otras  Empresas  creadas,  creándose  y  que  se  crearán, 
dice  indiscutiblemente  que  si  no  hay  organización 
oportuna  para  que  el  elemento  español  se  apodere  de 
la  industria  de  los  automóviles,  tendremos  precios  y 
condiciones  en  España  que  perjudiquen  sobremanera 
á  ios  que  los  empleen.  Las  Empresas  extranjeras  ja- 
más pueden  producir  en  país  extraño  los  objetos  del 
consumo,  al  precio  de  las  naturales;  y  si  á  esto  se 
agrega  la  agravación  que  producen  en  el  coste  las  or- 
ganizaciones de  carácter  financiero  para  las  indus- 
trias importadas,  resulta  que  el  abandono  de  nuestro 
país  en  las  industrias  nuevas  es  la  causa  única  de  lo 
mal  aplicadas  que  resultan  en  precio  y  condiciones 

Á  la  vista  está  lo  que  hay  que  temer  suceda  en  Es- 
paña con  los  vehículos  mecánicos.  Ni  siquiera  un  in- 
dustrial se  ha  movido  hasta  ahora  para  construirlos,  y 
más  vale  que  no  lo  hayan  hecho,  pues  si  lo  hacen  será 
sin  los  elementos  de  capital  y  personal  que  exige  para 
no  tener  que  vender  á  precios  superiores  á  los  extran- 
jeros. La  disyuntiva  para  España  es  :  ó  los  vehículos 
mecánicos  van  á  ser  una  mera  novedad  recreativa  sin 
importancia,  ó  resolverán  una  cuestión  de  transportes 
de  primer  orden .  Si  sólo  han  de  ser  lo  primero ,  bien 
se  pueden  dejar  abandonados  á  su  suerte;  si  conviene 
que  sean  lo  segundo,  es  preciso  que  resulte  su  aplica- 
ción más  económica  que  los  transportes  por  tracción 
animal  en  calles  y  carreteras.  Sólo  en  este  caso  su 
importancia  es  grande.  Por  esto  la  Sociedad  Coopera- 
tiva de  Vehículos  Mecánicos  no  es  una  Sociedad  como 
las  extranjeras ,  que  abandonan  las  cuestiones  de 
construcción  á  los  industriales  y  á  los  capitalistas:  ó 
nuestra  Sociedad  no  es  nada  y  no  llena  fin  alguno,  ó 
si  ha  de  llenar  algún  fin  ha  de  ser  una  Sociedad  esen- 
cialmente de  lucha  contra  que  la  adquisición  de  los 
vehículos  mecánicos  y  los  medios  de  emplearlos  sean 
caros.  Nuestra  Sociedad  puede  tener  una  influencia 
absoluta  en  que  no  se  inicie  mal  la  construcción,  y  por 
esto  su  misión  debe  ser  descubrir  ante  todo  qué  es  lo 
que  se  debe  construir ,  para  llegar  después  á  ocuparse 
de  la  construcción  en  las  condiciones  más  perfectas 
posibles.  Si  se  estiman  bien  las  diferencias  entre  nues- 
tra Sociedad  y  las  del  extranjero,  es  indudable  que 
todos  los  que  puedan  siquiera  vislumbrar  lo  que  ha- 
brán de  ser  en  el  porvenir  los  vehículos  mecánicos,  se 
prestarán  á  darle  vida. 

 *$*  
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EL  CRECIMIENTO  DEL  CLUB  AUTOMOVIL  DE  FRANCIA 


Lo  mucho  que  aumentan  los  socios  del  Club  Auto- 
móvil de  Francia  nos  hace  confiar  que  con  más  ó  me- 
nos paciencia  llegaremos  al  fin  á  tener  en  España  una 
Sociedad  que  influya  de  un  modo  patriótico  en  lo  que 
haya  de  ser  el  nuevo  medio  de  circulación  en  nuestro 
país.  En  un  principio  era  sólo  una  Sociedad  de  des- 
ocupados que  buscaban  un  recreo,  un  pasatiempo  ó 
tal  vez  cedían  al  inscribirse  sólo  á  las  excitaciones  de 
la  amistad ;  hoy  en  las  listas  de  los  socios  que  ingresan 
de  nuevo,  se  ve  ya  un  fin  muy  distinto.  Se  considera 
este  progreso  como  verdaderamente  transcendental. 
Tomamos  sólo  como  ejemplo  la  lista  de  los  socios  ad- 
mitidos en  16  de  Febrero: 
Sres.  Lucien  Vinot- Prefontaine,  ingeniero. 

Conde  Marie  Antoine  de  Rochefort,  propietario. 

Etienne  Grosclande,  literato. 

André  Wallut. 

Adolfo  Hensche,  banquero. 

Armand  Fraisse,  abogado  de  la  Audiencia  de 
París. 

Robert  Delanos,  propietario. 
Adolfo  Enault,  industrial. 
Paul  Nouette-Delorme. 

Andrien  Dubief,  ex  consejero  del  Tribunal  de 
Cuentas  y  Administrado  delegado  de  la  Com- 
pañía colonial  del  Transvaal. 
Rudolfo  Augusto  Lehman,  cónsul  general  de 
Grecia  en  los  Países  Bajos. 
El  número  exacto  de  socios  del  Club  Automóvil  de 
Francia  es  hoy  de  1.164. 

Esto  mismo,  lejos  de  desanimarnos,  nos  anima, 
porque  no  se  puede  comparar  la  importancia  de  la  mi- 
sión que  se  propone  la  Sociedad  francesa  cpn  la  que 
tiene  la  Sociedad  española  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos.  Allítodo  pasará  poco  másómenoslo  mismo 
con  Sociedad  y  sin  Sociedad;  aquí,  si  no  hay  una  Socie- 
dad que  se  propongaimpedir  que  se  apoderen  de  la  ini- 
ciativa para  el  empleo  de  los  vehículos  mecánicos  los 
que  vengan  sólo  á  saquear  al  país  y  no  para  servirlo, 
tendremos  la  repetición  de  las  desdichas  que  nos  han 
traído  los  ferrocarriles,  que  se  encauzaron  mal  desde 
1855  y  no  ha  habido  aún  bastante  energía  para  ende- 
rezar aquellos  entuertos. 

No  tenemos  empeño  en  ser  nosotros  personalmente 
los  que  llevemos  esta  cuestión  adelante;  cualquiera 
que  se  crea  con  más  medios  y  más  elementos  que  nos- 
otros para  hacerlo  puede  tomarlo:  le  cedemos  el  pueslo 
y  nos  pasamos  á  sus  filas  con  armás  y  bagajes,  con  tal 
que  creamos  que  sostiene  la  bandera  de  que  el  porve- 
nir de  los  vehículos  mecánicos  en  nuestro  país  estriba 
en  que  sea  industria  española  la  de  su  construcción, 
industria  practicada  en  grande,  é  industria  que  pro- 
duzca barato,  á  nada  de  lo  cual  se  opone  el  que  el  ca- 
pital empleado  en  ella  gane  12  ó  15  por  100. 

Claro  es  que  la  época  no  es  á  propósito  para  gran- 
des empresas,  ni  en  la  construcción  de  los  vehículos 
mecánicos  se  ha  dicho  la  última  palabra;  pero  ya  es 
tiempo  y  ocasión,  antes  retrasada  que  prematura,  para 
formar  un  gran  núcleo  con  sacrificios  pequeños  de 
cada  cual,  para  ir  desbrozando  un  camino  hoy  tan  os- 
curo é  incierto,  al  término  del  cual  hay  un  campo  bri- 
llante que  explotar. 


Deseamos,  pues,  que  toda  persona  que  crea  en  el 
porvenir  de  los  vehículos  mecánicos  nos  dé  alientos 
inscribiéndose  desde  luego  en  esta  Sociedad. 

Las  oficinas,  Villalar,  3,  de  doce  á  cinco. 

Se  dan  informes  y  se  pueden  ver  toda  clase  de  di- 
bujos de  carruajes  que  están  en  uso. 

 ;  K$X  

Los  fondos  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos 

EN   EL  13ANCO  DE  CASTILLA 


Siguiendo  nuestro  proyecto  de  que  ninguna  per- 
sona que  se  suscriba  á  la  Sociedad  de  Vehículos  Me- 
cánicos tema  perder  la  cuota  de  entrada  ,  cumplimos 
el  propósito  de  depositar  en  seguida  que  recaudamos 
fondos  por  éstas  de  entregarlos  en  el  Banco  de  Castilla 
aun  cuando  sean  cuotas  incompletas;  por  esto  los  fon- 
dos de  la  Sociedad  que  existen  hoy  en  dicho  Banco,  son: 

1.155  pesetas. 

Cuando  se  haya  de  disponer  de  ellos,  todos  los  so- 
cios tendrán  voz  y  voto  para  decidir  qué  clase  de  ca- 
rruaje se  ha  de  adquirir  y  en  qué  poblaciones  se  ha 
brá  de  presentar. 

El  fundador  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehícu- 
los Mecánicos,  aleccionado  por  la  experiencia,  lo 
único  que  se  propone  es  que  no  haya  peligro  de  un 
fracaso  ;  por  eso  mientras  no  haya  200  asociados,  sea 
que  paguen  sus  cuotas  desde  luego  ó  sea  que  adquie- 
ran el  compromiso  de  hacerlo,  no  se  tratará  de  la 
compra  del  primer  carruaje. 

NOTICIAS  VARIAS 

Los  fabricantes  de  alcohol  en  Alemania,  creyendo 
que  este  producto  puede  ser  elemento  para  motores, 
han  incitado  al  Gobierno  para  que  se  hagan  ensayos 
oficiales  de  motores  de  alcohol.  El  Gobierno  ha  accedi- 
do á  esto;  y  ha  encargado  á  la  casa  Korting  que  haga 
esos  ensayos  oficialmente,  y  redacte  un  informe  desti- 
nado al  Sindicato  de  fabricantes  de  alcohol.  Este  Sindi- 
cato ha  entregado  en  las  Cajas  del  Estado  una  suma 
importante  destinada  á  los  gastos  de  estos  experimen- 
tos. Hace  mucho  tiempo  que  el  fundador  de  nuestra 
Sociedad  ha  sostenido  que  en  España  se  puede  produ- 
cir el  alcohol  de  uvas  más  barato  que  el  de  patatas  en 
Alemania,  si  se  cultiva  la  viña  en  gran  escala  en  forma 
destinada  especialmente  á  la  fabricación  de  alcohol. 
Hace  veinte  años  publicó  un  folleto  titulado  La  ciña 
aguardentera,  que  se  habrá  de  reproducir,  por  si  puede 
ser  útil  hacerlo,  si  en  Alemania  se  encuentra  un  motor 
práctico  para  alcohol.  Lo  que  es  por  el  precio  de  coste 
de  éste  en  España,  no  será  seguramente  por  lo  que  no 
podrán  emplearse  aquí,  si  el  Gobierno  no  recarga  el 
coste  con  exacciones  onerosas. 

La  casa  Peugeot  asegura  que  ha  construido  y  en- 
tregado más  de  300  carruajes  automóviles  con  llantas 
de  goma  del  sistema  de  su  patente,  por  el  cual  la  goma 
queda  soldada  al  hierro,  y  que  todos  estos  carruajes, 
con  ligeras  excepciones,  han  hecho  ya  recorridos  de 
5.000  á  8.000  kilómetros  sin  que  haya  habido  necesidad 
,  de  renovarlas.  Será  muy  conveniente  que  esto  resulte 
I  exacto,  pues  el  que  las  gomas  se  desprendieran  de  las 
ruedas  fué  el  mayor  inconveniente  del  carruaje  Benz 
I  ensayado  en  Madrid. 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ÓRGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Rutista  Mi-  j  \  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope" 
neka,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  1S  al  año  en  España,  y  trancos  2ó  en  ,  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su 
«1  Extranjero.  plcmento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.-  16  de  Marzo  de  1898. 


PAN  CARO  Y  PAN  BARATO 


II 

Tres  afirmaciones  hacíamos  en  nuestro  anterior  ar- 
tículo:, una,  que  los  agricultores  son  responsables  del 
alto  precio  del  pan  hasta  donde  esto  depende  del  alto 
precio  del  trigo;  otra,  que  los  consumidores  son  res- 
ponsables de  lo  caro  del  pan  con  relación  al  valor  del 
trigo,  y,  por  fin,  que  el  precio  del  pan  en  Madrid  debe- 
ría ser  normalmente  30  céntimos  el  kilogramo,  ó  sea 
24  céntimos  la  unidad  arbitraria  de  800  gramos,  sin  que 
para  ello  ni  los  capitales,  ni  los  industriales,  ni  los 
obreros  dejaran  de  obtener  la  amplia  remuneración 
que  por  orden  natural  les  corresponde. 

Pleito  antiguo  sostenemos  con  los  agricultores  de 
nuestra  patria  sobre  si  hacen  todo  lo  que  pueden  para 
producir  el  trigo  tan  barato  como  es  posible,  dentro 
del  suelo,  clima  y  régimen  económico  del  país,  y  segui- 
remos creyendo  que  no  lo  hacen  mientras  no  fracase 
un  cultivo  modelo  intensivo  en  secano,  con  todo  el  ga- 
nado, abonos  y  maquinaria  con  que  se  montaría  por 
los  agricultores  más  adelantados  de  otros  países;  mien- 
tras este  fracaso  no  ocurra,  seguiremos  creyendo  que 
con  rentas  y  contribuciones  tan  bajas  como  son  las  de 
España,  en  el  perfecto  cultivo  intensivo  se  puede  pro- 
ducir el  trigo  á  12  pesetas  por  quintal  métrico  como  cos- 
te medio  de  una  serie  de  años.  No  tienen  que  alarmarse 
nuestros  cultivadores  rutinarios  por  esa  que  ellos  lla- 
marán herejía,  de  que  las  rentas  y  las  contribuciones 
sean  bajas,  pues  nosotros  consideramos  á  las  actuales 
injustas,  exageradísimas,  insufribles,  y  cuantos  adjeti- 
vos se  les  quieran  dar  con  relación  á  los  productos  que 
se  obtienen,  pero  exiguas  con  relación  á  los  productos 
que  se  podrían  obtener  en  cada  hectárea  de  terreno 
cultivado  en  secano  á  la  perfección. 

Estamos  en  la  creencia  de  que  hay  en  el  país  algún 
caso  excepcional  en  que,  aplicándose  todos  ó  algunos 
de  los  recursos  modernos  para  llegar  á  la  producción 
barata  del  trigo,  pagando  la  misma  renta  y  contribu- 
ción de  los  que  siguen  la  rutina,  se  están  obteniendo  en 
años  normales  ganancias  extraordinarias;  pero  estos 
resultados,  mientras  permanezcan  secretos,  no  pueden 
influir  en  la  producción  barata  en  general.  Los  agri- 
cultores son  realmente  los  responsables  de  conservar 
las  prácticas  que  producen  caro;  pero  los  más  inte- 
resados en  que  se  llegue  á  producir  barato,  después  de 
los  consumidores  de  pan,  son  los  terratenientes,  por 
interés  personal,  y  los  hombres  de  gobierno  por  inte- 
rés general.  El  productor  de  trigo  á  12  pesetas  el  quin- 
tal métrico  puede  pagar  más  renta  y  más  contribución 
que  paga  hoy  el  que  produce  á  las  18  que  en  Ja  actua- 
lidad se  admite  ser  el  coste;  éste  no  puede  ni  aun 
pagar  lo  que  paga. 


Si  los  terratenientes  y  los  Gobiernos  tienen  inmenso 
fundado  interés,  los  unos  personal  y  los  otros  nacio- 
nal, en  que  se  produzca  barato,  ¿cómo  es  que  no  existe 
en  cada  región  una  verdadera  gran  ja  modelo  con  todas 
las  condiciones,  donde  se  demuestre  año  á  año  por 
contabilidad  perfecta  el  coste  del  trigo?  ¿Cómo  es  que 
no  se  llega  á  esa  comparación  exacta  entre  lo  que  se 
hace  en  una  granja  modelo  y  lo  que  fe  hace  en  otra? 
Estos  son  en  España  misterios  indescifrables,  porque 
corresponden  á  un  orden  de  ideas  en  que  sólo  se  ve 
en  el  fondo  malos  Gobiernos,  hombres  públicos  inca- 
paces, una  organización  económica  del  país  tan  radi- 
calmente errónea,  y  una  enseñanza  oficial  tan  defi- 
ciente, que  no  se  puede  ni  aun  vislumbrar  el  que  el 
remedio  venga  de  parte  de  los  Gobiernos,  y,  por  lo 
tanto,  hay  necesidad  absoluta  de  que  sean  los  agriculto- 
res, empujados  por  los  consumidores  de  pan,  los  que 
pongan  un  remedio  que,  por  más  que  sea  seguro, 
será  lento,  á  la  agricultura  rutinaria,  para  que  se  con- 
vierta la  extensiva  en  intensiva.  Claro  es  que  ésta  ne- 
cesita invertir  incomparablemente  más  capital  que 
aquélla;  pero  ésta,  que  considerada  individualmente  es 
una  razón  de  peso  para  dudar  de  la  posibilidad  del 
cambio,  mirada  en  conjunto  no  tiene  la  menor  fuerza. 

Con  las  rentas  y  las  contribuciones  actuales,  el  ca- 
pital dedicado  al  cultivo  intensivo  producirá  un  interés 
considerablemente  mayor  que  el  que  se  obtiene  hoy  en 
la  agricultura  secular;  por  tanto,  es  muy  cierto  que  el 
agricultor  modernizado  arruinará  al  cabo  al  rutinario, 
pero  enriquecerá  á  la  nación,  produciendo  trigo  á  12 
pesetas  los  100  kilogramos.  No  estaremos  ni  aun  si- 
quiera en  el  principio  de  llegar  á  esto  mientras  en  los 
terrenos  del  Instituto  Agrícola  ó  de  cualquier  otro  es- 
t  iblecimiento  público  y  docente  especialmente  dedi- 
cado á  esa  demostración  no  se  pruebe  que  se  produce 
á  semejante  precio;  pero  mientras  los  agricultores 
tengan  miedo  á  que  se  haga  esta  demostración,  y  los 
mismos  ingenieros  agrónomos  oficiales  sean  los  que 
nos  crean  á  nosotros  ilusionados  en  esta  cuestión,  de 
seguro  no  se  contará  con  ese  dato  positivo  en  que 
basarse  de  casos  de  demostración  de  producir  trigo  á 
12  pesetas  en  un  terreno  rodeado  de  otros  que  no  pue- 
dan producir  por  debajo  de  18.  En  las  regiones  que  en 
España  se  practica  el  cultivo,  sea  intensivo  ó  semi- 
intensivo,  las  rentas  y  las  contribuciones  por  la  unidad 
de  terrenos  son  fuertes  y  encarecen  sobremanera  el 
coste,  y,  por  otro  lado,  las  fincas  no  son  de  extensión 
bastante  para  el  empleo  de  máquinas  y  la  organización 
que  requiere  la  producción  intensiva  de  trigo  al  coste 
de  12  pesetas  el  quintal  métrico. 

Tratemos  ahora  del  grado  en  que  es  responsable  el 
consumidor  del  precio  caro  del  pan.  Ninguna  influen- 
cia le  atribuímos  sobre  el  precio  del  trigo  en  España, 
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fuera  de  la  que  como  elector  tiene  sobre  lo  que  valgan 
los  legisladores  y  los  administradores  de  los  intereses 
de  su  provincia  y  de  su  Municipio.  Pero  si  su  influen- 
cia en  el  precio  del  trigo  es  tan  escasa,  en  cambio,  la 
que  puede  tener  en  el  precio  del  pan,  con  relación  al 
del  trigo,  es  omnímoda.  En  España,  y  tomamos  para 
este  caso  el  precio  de  Madrid,  cuando  el  trigo  está á 30 
pesetas  los  100  kilogramos  (50  reales  fanega),  se  vende 
el  pan  común  á  50  céntimos  de  peseta  el  kilogramo  (40 
céntimos  los  800  gramos).  Es  decir,  una  diferencia  de 
20  céntimos  entre  el  kilogramo  de  trigo  y  p1  kilogramo 
de  pan;  pues  bien,  nosotros  no  tenemos  inconveniente 
en  afirmar  del  modo  más  positivo,  que  esa  diferencia, 
aun  contando  con  excelente  ganancia  para  los  fabri- 
cantes de  pan,  sólo  debiera  ser  de  5  céntimos  á  lo 
sumo;  esto  es,  con  trigo  á  00  reales  ( 36  pesetas  los  100 
kilogramos  ,  el  precio  de  Madrid  podría  ser  perfecta- 
mente 10  céntimos  el  kilogramo,  ó  sea  32  céntimos  la 
unidad  de  800  gramos.  Trataremos  de  esto  extensa- 
mente en  uno  ó  más  artículos.  El  asunto  bien  vale  que 
le  demos  todo  el  espacio  que  exija. 

.1.  C.  II. 

Las  deudas  del  Ayuntamiento  de  Madrid.  —  El 

Ayuntamiento  de  Madrid  ha  sido  autorizado  para  emi- 
tir Obligaciones  amortizables  en  treinta  y  siete  años,  y 
con  interés  de  á  i  por  100,  para  saldar  las  deudas  con- 
traidas por  terrenos  expropiados  para  el  ensanche  y 
mejoras  de  la  vía  pública.  Sin  entrar  en  detalles  de 
esta  operación,  que  no  conocemos  lo  bastante,  los  elo- 
gios que  de  ella  se  hace  nos  demuestran  que  es  una  de 
las  buenas  iniciativas  del  actual  alcalde,  con  cuyos 
éxitos  en  cuanto  ponga  mano  hemos  contando,  porque 
hemos  creído  en  su  capacidad  y  en  su  gestión  desinte- 
resada y  afanosa  de  gloria  y  de  buen  nombre.  Si  á  las 
excelentes  cualidades  y  dotes  de  mando  que  está  de- 
mostrando, une  el  señor  conde  de  Romanones  la  de  i 
imponer  actividad  á  cuantos  de  él  dependan,  Madrid  | 
pasará  por  una  de  sus  mejores  épocas,  pues  para  trans-  j 
formar  esta  capital  en  una  de  primer  orden,  más  que  ! 
dinero,  lo  que  hace  falta  es  buena  fe  y  actividad  en  la 
administración  local;  el  dinero  viene  como  consecuen- 
cia. Nunca  podemos  hablar  de  lo  que  se  refiere  al 
Ayuntamiento  de  Madrid  sin  hacer  elogios  de  un  servi- 
cio que  se  hace  aquí  mejor,  mucho  mejor  que  en  parte 
alguna;  nos  referimos  al  cuidado  y  propagación  del  ar- 
bolado, que  no  deja  nada  que  desear,  pues  apenas  hay 
una  marra  en  algún  sitio,  por  escondido  que  sea,  se 
llena  con  toda  oportunidad;  esto  por  un  lado,  y  por 
otro,  el  servicio  de  viveros,  tan  bien  llevado,  en  que  se 
dan  árboles  gratuitos  á  condición  de  plantarlos  donde 
influyan  en  las  condiciones  de  salubridad  de  Madrid,  i 
aun  fuera  de  su  término,  constituye  el  servicio  mejor  j 
hecho  que  hay  en  parte  alguna.  Debemos  decir,  para 
ponernos  á  cubierto  de  toda  insinuación  maliciosa,  que  j 
ni  aun  de  vista  conocemos  al  Sr.  Rodrigáñez,  á  quien 
creemos  se  debe  ese  excelente  manejo,  que  no  cesare- 
mos de  admirar  y  que  nos  complacemos  en  alabar. 

Calentador  eléctrico.  —  M.  Le  Roy  ha  presentado 
en  la  Sociedad  de  Ingenieros  Civiles  de  Francia  un 
aparato  eléctrico  de  calefacción  que  viene  á  ser  una 
lámpara  incandescente,  en  la  cual  el  filamento  de  car- 
bón se  sustituye  por  uno  de  silicio.  M.  Le  Roy  ha  con- 
seguido fabricar  el  silicio  en  condiciones  desconocidas 


hasta  ahora;  y  como  la  resistencia  específica  del  silicio 
es  13.333  veces  mayor  que  la  del  carbono,  cree  encon- 
trar gran  ventaja  en  emplear  este  calentador  eléctrico. 
Pretende  que  la  electricidad,  para  calentar  un  puche- 
ro, sólo  costará  un  20  por  100  más  que  el  gas;  pero  nos 
parece  este  cálculo  completamente  arbitrario,  si  no  se 
da  el  precio  de  la  unidad  de  gas  y  de  la  unidad  de  co- 
rriente; si  se  compara,  por  ejemplo,  el  precio  actual 
del  gas  de  París,  de  30  céntimos  el  metro,  con  el  de  la 
electricidad,  á  1,20  francos  el  kilowatt,  podrá  ser  el 
cálculo  exacto;  pero  como  el  precio  del  gas  no  depende 
del  consumidor,  y  el  de  la  electricidad  puede  reducirse 
á  la  sexta  parte,  el  cálculo  de  M.  Le  Roy  resultaría  en 
este  caso  mucho  más  favorable  á  la  electricidad  que  si 
se  hubiera  tomado  los  precios  del  día  en  París.  Espe- 
remos, pues,  á  ver  con  qué  datos  ha  establecido  las 
conclusiones  á  que  llega,  para  saber  qué  valor  práctico 
tiene  el  calentador  eléctrico  de  silicio. 

Otra  industria  en  Asturias.  —  Cada  día  se  oye 
hablar  de  un  nuevo  proyecto  en  la  provincia  de  Oviedo 
que  ha  de  contribuir  á  dar  á  aquella  importante  región 
el  carácter  industrial  que  sus  condiciones  permiten.  Lo 
último  de  que  sabemos  se  trata  es  de  la  instalación  por 
capitalistas  de  Gijón  de  una  gran  fábrica  de  papel  que 
haga  frente  al  consumo  de  la  provincia.  Es  una  indus- 
tria, aunque  muy  conocida,  muy  alambicada,  y  en  la 
que  es  fácil  fracasar.  Nosotros  aconsejaríamos  que  se 
aspirara  á  realizarla  con  pasta  de  madera  producida 
en  la  provincia,  pues  se  presta  á  ello  el  clima  húmedo, 
donde  se  puede  con  facilidad  sostener  plantaciones  de 
árboles  á  propósito,  y  donde  hay  fuerzas  hidráulicas 
para  fundar  pequeñas  fábricas  de  pasta  mecánica. 

En  Sevilla,  donde  hay  muchos  kilómetros  á  orillas 
del  Guadalquivir  en  que  sostener  sin  coste  plantacio- 
nes de  álamo  blanco,  que  es  una  de  las  mejores  made- 
ras para  hacer  pasta  para  papel,  aún  no  se  han  decidido 
|  á  establecer  una  fábrica  de  papel,  que  produciría  más 
barato  que  ninguna  otra  de  España. 

üotable  instalación  eléctrica.  —  La  casa  de  los 
Sres.  D.  Jorge  Ahlemeyer  y  Compañía,  de  Bilbao,  re- 
presentante de  la  Sociedad  sucesora  de  la  casa  Schuc- 
kert,  va  á  hacer  una  de  las  instalaciones  de  electrici- 
dad más  interesantes  de  España  por  la  distancia  desde 
la  cual  se  va  á  dar  corriente  á  var  ios  pueblos.  La  fá- 
brica central  se  establece  en  un  salto  de  agua  del  río 
Pigueña,  en  el  punto  nombrado  Puente  de  San  Martín, 
en  Ja  carretera  de  Belmonte,  donde  puede  contarse  con 
fuerza  hasta  de  300  caballos.  Desde  ese  punto  se  enviará 
la  corriente  á  Pravia,  que  se  halla  á  25  kilómetros,  .á 
Grado  á  18,  á  Salas  á  10  y  á  Cornellana  á  9,  y  todavía 
podrá  extenderse  la  red  á  otros  puntos.  Además,  la 
;  misma  casa  tiene  en  estudio  otros  varios  proyectos  de 
;  la  misma  especie  en  la  provincia  de  Oviedo,  que  en 
todas  las  formas  se  presenta  tan  deseosa  de  aprovechar 
cuantos  adelantos  materiales  existen. 

Se  hace  muy  extraño,  entretanto,  ver  cuántas  po- 
blaciones importantes,  por  el  número  de  habitantes,  en 
Andalucía,  aún  no  han  llegado  á  tener  alumbrado  eléc- 
trico. Se  explica  esto  por  el  poco  crédito  que  inspiran 
las  Corporaciones  municipales  de  aquella  región. 

Este  caso  de  tomar  una  fuerza  hidráulica  y  distri- 
buirla á  30  kilómetros  ó  más,  se  puede  aún  repetir  mu- 
cho en  nuestro  país. 

 '  r-  ■  
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LA  CONSTRUCCIÓN  DE  AUTOMOVILES  EN  ESPAÑA 


En  un  Boletín  muy  reciente  decíamos  que  ni  siquie- 
ra un  industrial  se  había  movido  hasta  ahora  para 
pensar  en  construir.  Tal  vez  por  esto  nos  han  llegado 
noticias  de  que  en  la  próxima  apertura  de  la  Exposi- 
ción de  Industrias  Modernas  se  presentará,  cuando 
menos,  un  automóvil  construido  en  España:  también 
sabemos  que  una  Sociedad  importante  se  ocupa,  no 
sabemos  si  del  estudio  de  la  cuestión,  ó  ya  de  la  cons- 
trucción misma.  Naturalmente,  en  cuanto  á  detalles, 
se  guarda  cierta  reserva  natural,  pero  no  tanta  que  no 
sepamos  ya  que  uno  de  los  carruajes  que  positivamen- 
te se  exhibirá  será  con  motor  de  petróleo,  mientras 
que  el  otro  en  ejecución  ó  en  proyecto  será  para  motor 
eléctrico. 

Nosotros  no  nos  recatamos  de  decir  que  Jos  auto- 
móviles con  motor  de  petróleo  no  tienen  porvenir  en 
España,  para  particulares,  en  general,  por  sus  dificul- 
tades de  manejo  y  cuidados,  y  para  explotación  indus- 
tria] por  caros.  Sólo  hay  dos  casos  en  que  los  motores 
de  petróleo,  ó  llamémosles  autoproductores  de  gas, 
pueden  tener  en  España  importancia.  El  uno  es  si 
ahora  que  se  va  á  desistir  del  monopolio  del  petróleo, 
se  crea  una  industria  de  destilación  de  pizarras  betu- 
minosas que  pupda  vender  petróleo  para  motores  á  30 
céntimos  el  litro,  hartándose  de  ganar,  como  vulgar- 
mente se  dice  El  otro  caso  es  el  de  que  los  motores  de 
acetileno  procedente  de  carburo  vendido  á  25  cénti- 
mos, resulten  prácticos  y  manejables.  Por  lo  que  hace 
á  los  automóviles  eléctricos,  bueno  es  que  haya  quien 
rompa  la  marcha  haciéndolos  con  los  elementos  que 
baya  hoy;  pero  lo  que  podemos  asegurar  sin  género 
alguno  de  duda  es  que  no  habrá  construcción  de 
automóviles  eléctricos  que  tenga  importancia,  sin 
que  haya  una  Sociedad  constructora,  al  menos  con  5 
millones  de  pesetas  de  capital,  que  aborde  el  nego- 
cio entero  de  construir  y  hacer  electricidad  en  forma 
de  poder  vender  el  kilovvatt  á  20  céntimos  de  peseta. 
Mientras  no  se  haga  así,  los  carruajes  serán  caros 
y  su  explotación  imposible.  Bueno  es  entretanto  que 
haya  quien  ganando,  como  es  posible  hacerlo  hoy,  en 
la  construcción  en  pequeño,  sea  quien  venga  á  demos- 
trar claramente  la  necesidad  de  establecerla  en  gran- 
de. Por  de  pronto,  hoy  en  automóviles  de  petróleo  no 
hay  nada  mejor  que  hacer  que  los  de  Panhard  y  Levas- 
sor,  con  motor  Daimler  P/wnix,  cuyas  patentes  están  ó 
deben  estar  caducadas;  en  cuanto  á  automóviles  eléc- 
tricos, no  creemos  se  puede  hacer  otra  cosa  que  los  de 
Pope;  pero  de  ninguno  de  estos  modelos  hay  ejempla- 
res en  España,  y  lo  peor  será  que  los  primeros  pasos 
se  quieran  dar  por  quien  pretenda  inventar,  antes  de 
conocer  á  fondo  todo  lo  inventado.  La  adquisición  en 
toda  época  del  mejor  modelo  de  cada  clase  y  para  cada 
aplicación  es  la  primera  misión  de  la  Sociedad.  Un 


nuevo  fracaso  en  España  como  los  del  Benz  y  el  de 
Bonet  nos  alejaría  mucho  de  llegar  á  Ja  introducción 
de  los  automóviles;  por  fortuna,  hoy,  comprando  lo 
mejor  de  lo  conocido,  no  hay  el  menor  temor  de  fra- 
casar. 


LA  CONSTRUCCION  DE  LOS  ARMAZONES 

PARA  VELOCÍPEDOS  Y  AUTOMÓVILES 

Un  gran  adelanto  se  ha  conseguido  para  facilitar  y 
abaratar  la  construcción  de  los  armazones  y  bastido- 
res de  tubos  pa  ra  velocípedos  y  automóviles.  Estos  se 
componen  de  varias  piezas  de  tubo  que  hay  que  soldar 
entre  sí  por  medio  del  latón,  lo  cual,  además  de  ser 
una  operación  difícil,  exige  que  se  den  unas  caldas  que 
á  veces  perjudican  al  acero,  sin  contar  que  además  se 
dificultan  las  operaciones  sucesivas  si  no  se  quitan  las 
rebabas  y  se  pulimentan  las  partos  soldadas. 

Un  inventor  inglés,  Mr  Charles  T.  Crowde'n,  ha 
puesto  en  práctica,  en  una  escala  importante,  un  pro- 
cedimiento que  salva  todos  los  inconvenientes  y  per- 
mite formar  de  una  vez  el  armazón  de  las  bicicletas. 
Las  piezas  que  han  de  unirse  se  colocan  en  un  molde  de 
acero  compuesto  de  dos  piezas,  y  los  tubos  con  sus  unio- 
nes convenientemente  dispuestas,  reciben  una  presión 
hidráulica  enérgica  por  el  interior  del  armazón,  que 
obrando  por  ia  dilatación  del  metal,  lo  embute  sólida- 
mente y  produce  de  una  sola  \ez  uniones  resistentes  á 
todas  las  pruebas.  La  presión  Hopa,  y  á  veces  pasa, 
de  1  000  kilogramos  por  centímetro  cuadrado. 

Como  toda  la  operación  es  en  frío,  algunos  llaman  ' 
á  esto  soldadura  por  medio  del  agua.  El  procedimiento 
en  su  base  tiene,  como  se  puede  calcular,  otras  muchas 
aplicaciones  del  mismo  orden,  aparte  de  los  armazo- 
nes de  velocípedos  y  automóviles. 

Adamás  de  aplicarse  en  condiciones  tan  perfectas 
al  acero,  puede  aplicarse  á  otros  metales  como  el  alu- 
minio y  otros,  ó  á  aleaciones  que  no  se  prestan  bien  á 
los  sistemas  empleados  hasta  aquí  para  soldarlos. 

 *§»  


EL  CARRUAJE  ELECTRICO  DE  ELIES0N 


üamos  el  dibujo  del  carruaje  eléctrico  de  Elieson, 
no  seguramente  como  un  tipo  de  elegancia  en  su  caja, 
sino  como  un  modelo  de  sencillez  en  sus  órganos,  que 
es  de  creer  pueda  conservarse  en  otros  tipos  en  que  se 
consiga  mayor  esbeltez  y  líneas  más  agradables,  en 
cuyo  caso  sería  un  carruaje,  para  ciertas  aplicaciones, 
de  un  precio  moderado 

Describiremos  este  carruaje  haciendo  la  salvedad 
sin  embargo,  de  que  por  ahora,  ni  éste  ni  ningún  otro 
será  el  carruaje  primero  que  se  puede  recomendar  que 
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adquiera  la  Sociedad,  pues  hay  demasiado  movimien-  ! 
to  constructor  y  demasiada  competencia  para  inclinar-  | 
se  á  tipo  alguno  antes  de  que  nuestra  Sociedad  cuente 
con  200  socios;  y  para  entonces  ya  veremos  lo  que  se  ha  ! 
presentado  entretanto. 

El  carruaje  Elieson  se  distingue  por  su  sencillez  de 
construcción;  pero  no  es  un  carruaje  para  viajes  ágran  j 
distancia,  pues  no  está  calculado  sino  para  un  recorri- 
do de  50  kilómetros,  con  una  carga  de  sus  acumulado- 
res. El  bastidor  está  formado,  como  el  de  casi  todos  los  \ 
automóviles,  con  tubos  sólidamente  soldados.  La  dina-  j 
mo  es  de  doble  armadura,  con  devanado  en  serie,  y  se  ¡ 
ápoya  en  un  travesano  de  madera  colgante  del  bastidor  1 
y  sujeto  por  pasadores,  siendo  fácil  desmontarla. 


El  árbol  motor  tiene  dos  piñones  de  bronce,  en  el 
que  juegan  las  cadenas  de  movimiento,  que  van  en  el 
otro  extremo  á  dos  tambores  solidarios  de  las  ruedas 
motrices  de  atrás.  La  llanta  de  los  tambores  lleva  dos 
fajas  de  cuero,  entre  las  cuales  pasa  el  cuerpo  mismo 
de  la  cadena;  pero  ésta  lleva,  cada  cinco  eslabones, 
unas  barritas  que  se  apoyan  en  las  fajas  de  cuero  para 
dar  movimiento  á  la  rueda  correspondiente.  La  adhe- 
rencia resulta  la  bastante  para  impulsar  el  vehículo; 
pero  si  se  presenta  un  obstáculo  ó  si  siquiera  hay  dife- 
rencia entre  la  velocidad  con  que  giran  las  ruedas,  la 
cadena  á  que  afecta  resbala;  y  por  este  medio  se  supri- 
me la  necesidad  del  juego  diferencial. 

La  energía  eléctrica  la  produce  una  batería  de  30 
acumuladores,  que  permiten  recorrer,  sin  parada  al-.[ 
guna,  50  kilómetros  á  la  velocidad  de  12  á  15  kilóme- 
tros por  hora  Su  capacidad  es  de  NO  ampéres-hora,  y 
se  cargan  en  serie  y  van  en  una  caja  sujeta  al  eje  poste- 
rior. Se  cargan  al  régimen  de  40  amperes  en  dos  horas 
y  media,  y  se  descaigan  en  cinco  horas  al  régimen  de 
20  amperes.  Los  acumuladores  son  del  tipo  Lámina. 
Las  ruedas  llevan  gomas,  y  además  del  freno  común 
lleva  dos  eléctricos.  La  dirección  se  imprime  con  gran 
facilidad  y  suavidad  por  las  dos  pequeñas  ruedas  de- 
lanteras. 



A'OTici.ts  vuei.ts 

Del  13  de  Junio  al  3  de  Julio  próximos  se  celebrará 
en  Francia  una  Exposición  de  automóviles,  organizada 
por  el  Club  Automobile.  El  extracto  del  reglamento  es 
el  siguiente: 

Las  clasificaciones  serán :  1.°  Carruajes  automóvi- 
les de  todas  especies  y  motociclos.— 2.°  Motores  para 
automóviles.  -3.°  Llantas  para  ruedas  de  automóviles 


y  motociclos  —4  0  Cajas  de  carruajes  para  automóvi- 
les —5. a  Piezas  sueltas  y  objetos  varios  para  automó- 
viles y  sus  cajas  —6.°  Material  de  construcción  y  úti- 
les para  la  fabricación  de  automóviles.— 7.°  Dibujos  y 
publicaciones  especiales. 

Las  entradas  serán  1  franco  todos  los  días,  menos 
los  viernes  que  costará  3  francos,  y  una  entrada  de  5 
francos  en  días  especiales.  Los  exponentes  pagarán 
por  el  espacio  ocupado,  25  francos  por  metro  cuad  rado 
en  las  tiendas  A  y  B;  20  francos  en  la  C,  y  10  francos 
al  aire  libre.  El  10  de  Mayo  es  el  último  día  en  que  se 
puede  solicitar  la  concurrencia. 

No  se  admitirá  ningún  carruaje  que  no  haya  hecho 
previamente  un  viaje  de  ida  y  vuelta  á  Versalles. 

Las  demás  son  todas  las  condiciones  usuales. 

Teniendo  en  cuenta  lo  mucho  que  ha  aumentado  el 
número  de  constructores  de  carruajes  en  Francia,  In- 
glaterra y  Alemania,  esta  Exposición  promete  ofrecer 
gran  interés. 

De  esperar  es  que  desde  esta  fecha  á  la  de  su  cele- 
bración, haya  crecido  la  Sociedad  de  Vehículos  Mecá- 
nicos lo  bastante  para  que  asista  á  ella  un  delegado 
especial  de  nuestra  Sociedad.  También  es  de  creer  que 
para  esa  feclia  contemos  ya  con  el  número  de  socios 
bastantes  para  que  sea  la  ocasión  de  decidir  cuál  será 
el  primer  carruaje  eléctrico  que  deberá  adquirir  la 
Sociedad  para  presentarlo  á  sus  socios  como  práctico 
par.i  las  vias  públicas  de  nuestro  país. 

Esta  cuestión  sería  hoy  tan  prematura,  que  ni  aun 
queremos  fijarnos  en  ella.  En  la  clase  5.a  de  la  Exposi- 
ción se  podrán  exponer  los  diferentes  acumuladores, 
q;ie  son  la  base  esencial  de  los  vehículos  mecánicos, 
después  de  haber  llegado  á  progresar  tanto  en  los  de- 
más puntos,  como  ya  se  ha  hecho. 

En  las  oficinas  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehí- 
culos Mecánicos,  Villalar,  3,  pueden  verse  los  dibujos 
de  doce  tipos  de  carruajes  que  construye  la  casa  Pan- 
hard  y  Levassor,  entre  los  cuales  nos  llaman  más  la 
atención,  por  su  novedad,  un  camión  para  mercancías 
y  un  coche  de  repartir,  pero  sobre  todo  un  elegantísimo 
ómnibus  de  gran  capacidad  construido  para  la  Compa- 
ñía Routiére.  Por  desgracia,  los  coches  de  Panhard  y 
Levassor  son  todos  para  el  motor  Phcenix  de  gasolina, 
inusables  en  España  económicamente  por  el  precio  de 
ésta  La  única  esperanza  que  hay  en  España  para  este 
género  de  motores,  es  que  se  perfeccione  uno  para 
acetileno,  y  esto  salvo  que  á  algún  ministro  de  Hacien- 
da se  le  antoje  también  matar  esta  industria  en  flor. 

Según  L'Écho  des  Mines,  de  todos  los  aparatos  para 
el  acetileno,  el  titulado  L  Avenir,  que  ofrece  este  perió- 
dico á  sus  lectores  como  prima,  es  el  más  sencillo  y 
más  práctico.  Se  puede  construir  de  todos  tamaños, 
hasta  para  500  mecheros.  Se  supone  completamente  se- 
guro y  fácil  de  manejar.  Como  el  precio  á  que  se  ofrece 
un  aparato  completo  con  lámpara  y  embalado  es  sólo 
36,50  francos,  no  creemos  pueda  tardar  mucho  en  que 
sea  conocido  en  España,  porque  L'Echo  no  lo  ofrece 
sólo  á  sus  suscriptores,  sino  en  general  á  sus  lectores. 

L'Ée/w  considera  el  aparato  L' Avenir  como  el  mejor 
medio  de  vulgarizar  la  luz  de  acetileno. 

El  pequeño  aparato  que  ofrece  como  prima,  con  un 
mechero  de  15  litros  da  diez  boras  de  luz. 
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m 

Creemos  haber  fijado  con  claridad  en  nuestro  ante- 
rior escrito  que,  independientemente  del  valor  del  trigo, 
hay  un  encarecimiento  terrible  en  el  precio  del  pan  con 
relación  al  de  dicho  grano.  Hoy,  poniendo  de  nuevo 
los  puntos  sobre  las  íes,  precisamos  aún  más  las  cifras, 
asegurando  que  entre  el  coste  de  un  kilogramo  de 
trigo  y  un  kilogramo  de  pan  para  que  el  productor  de 
éste  obtenga  una  natural  y  crecSda  remuneración  po 
su  trabajo  de  empresario  y  un  fuerte  interés  sobre  el 
capital,  el  sobreprecio  del  pan  sobre  el  trigo  sólo  debe 
ser  5  céntimos  en  kilogramo.  Entiéndase  por  esto  que 
en  cuanto  á  calidad  se  trata  de  un  pan  perfectamente 
higiénico,  perfectamente  sabroso  y  todo  lo  blanco  que 
es  compatible  con  no  eliminar  todo  el  gluten  que 
debe  contener,  para  no  perder  propiedades  nutritivas, 
que  es  la  primera  condición  que  necesita  el  pan  de  las 
clases  en  las  que  forma  éste  una  parte  esencial  de  la 
alimentación.  Los  que  consumimos  por  junto  100  gra- 
mos al  día  de  pan  de  Viena  á  peseta  el  kilogramo,  esto 
es,  á  80  céntimos  los  800  gramos,  bien  podemos  comer 
esa  clase  de  pan  por  poco  alimenticio  que  sea,  y  hasta 
podríamos  prescindir  de  ingerir  pan  alguno;  pero  á  la 
inmensa  población  del  país,  que  consume  400  ó  500  gra- 
mos de  pan  como  elemento  esencial  para  la  alimenta- 
ción, le  interesa  sobremanera,  no  sólo  que  el  precio 
sea  el  menor  posible,  sino  tanto  como  esto  el  que  la 
calidad  sea  la  más  nutritiva  posible  y  la  más  agrada- 
ble al  paladar. 

Para  gran  desgracia  de  la  Humanidad,  en  la  cues- 
tión de  pan  como  en  otras  muchas,  en  todos  los  órde- 
nes de  ideas  se  aprecian  las  cpsas  más  por  las  apa- 
riencias que  por  la  realidad,  y  así  como  se  tiene  por  el 
mejor  hombre  público  al  que  mejor  hable  aunque  sea 
un  bribón  de  fondo  ó  un  pensador  ligero,  en  el  pan  se 
estima  como  mejor  el  más  blanco  y  de  buena  corteza, 
aun  cuando  se  encuentre  deficiente  en  sus  propiedades 
nutritivas.  Hay  cierto  grado  de  blancura  compatible 
con  el  máximo  de  gluten ,  pero  se  puede  exagerar 
aquélla  y  se  exagera  hasta  perder  en  los  salvados  mu- 
cho, dejando  en  la  harina  un  exceso  de  almidón.  Vol- 
veremos sobre  esta  cuestión;  pero  antes  vamos  á  ex- 
plicar algunas  de  las"  causas  que  influyen  en  que  de- 
biendo ser  sólo  5  céntimos  en  kilogramo  la  diferencia 
entre  el  precio  del  pan  y  el  del  trigo,  sea  en  Francia  10, 
y  en  España  con  frecuencia  ¡¡20!! 

Como  intentamos  poner  al  alcance  de  todo  el  mundo 
la  cuestión  del  pan,  vamos  á  tratar  esta  parte  de  la 
misma  con  las  cifras  más  inteligibles  para  la  genera- 
lidad : 


1  fanega  de  trigo  á  20  reales,  equivale  á  0,12  de  peseta  el  kilo. 

—  —     á  40    —  —      á  0,24        —  — 

—  —     á  50    —  —      á  0,30        —  — 

—  —     á  60    —  —      á'0,86        —  — 

Como  el  precio  normal  de  España  es  40  reales  fa- 
nega, el  precio  del  pan  debiera  ser  30  céntimos  el  kilo- 
gramo, y  ahora  que  admitimos  que  el  precio  es  60  rea- 
les fanega  ó  36  céntimos  de  peseta  el  kilogramo,  el  pan 
debiera  venderse  á  41  céntimos  el  kilogramo  en  las  ta- 
honas, ó  sea  á  33  céntimos  los  800  gramos-  Aquí  se  está 
vendiendo  hoy  á  40  céntimos,  y  esto  bajo  la  amenaza 
de  rozamientos  con  la  autoridad  si  aumentaran  el  pre- 
cio como  desean  los  fabricantes.  Recientemente  un  es- 
crito de  algunos  concejales,  del  cual  se  hacen  elogios, 
que  no  dudamos  sean  merecidos,  dice  que  si  los  pana- 
deros vendieran  á  38  pesetas  los  100  kilogramos,  per- 
derían considerablemente,  y  á  juzgar  por  las  conclu- 
siones de  aquel  escrito,  estaría  justificado  en  Madrid 
el  precio  de  44  céntimos  el  kilogramo,  independiente 
del  recargo  de  los  revendedores.  Los  11  céntimos  son 
exceso  de  precio,  pero  además  se  puede  asegurar  que 
el  pan  que  se  vende  es  más  blanco,  pero  mucho  menos 
nutritivo  de  lo  que  debe  ser.  No  somos  partidarios  de 
la  intervención  de  la  autoridad  en  la  cuestión  del  pan, 
sino  en  el  mismo  grado  en  que  lo  sea  para  las  estafas 
de  todo  género ;  pero  cuando  menos  en  los  estableci- 
mientos de  Beneficencia  el  pan  que  se  distribuya  de- 
biera ser  perfecto  en  cuanto  ásus  propiedades  nutriti- 
vas. Creemos  que  si  algún  día  se  mira  esta  cuestión 
por  las  autoridades  con  el  interés  y  los  conocimientos 
debidos,  contribuirá  mucho  la  solución  de  la  calidad  á 
la  solución  del  precio,  y  ambas  vendrán  juntas  con 
gran  beneficio  para  las  clases  pobres. 

La  industria  panadera,  con  ser  la  más  antigua  y  la 
más  interesante  de  todas,  es  la  que  se  encuentra  más 
atrasada  en  todos  los  países  relativamente,  y  natural- 
mente en  España  más  que  en  ningún  otro.  Aquí  en 
muchas  provincias  se  sabe  hacer  un  pan  muy  blanco, 
que  satisface  al  gusto  del  público,  pero  de  malas  con- 
diciones nutritivas  y  extravagantemente  caro  En  Ma- 
drid se  hace  buen  pan  de  Viena  y  Dresde,  pero  también 
al  precio  absurdo  de  1  peseta  el  kilogramo  y  por  su- 
puesto también  de  poco  alimento  con  relación  al  peso. 

Nosotros,  sin  embargo,  sólo  vamos  á  tratar  de  las 
causas  del  encarecimiento  de  la  clase  de  pan  que 
puede  y  debe  comer  el  95  por  100  de  la  población  de 
España;  pero  tenemos  por  hoy  que  dar  punto  aquí. 

El  alumbrado  eléclrieo  en  los  Irenes.  —  De  1.723 
coches  correos  que  circulan  en  los  ferrocarriles  del 
Norte  de  Alemania,  1.108  están  alumbrados  por  la  elec- 
tricidad. La  economía  que  se  dice  se  consigue  es  de 
875.000  pesetas  al  año.  Con  antecedentes  tan  favora- 
bles, los  directores  de  las  líneas  de  Baviera  y  de  Aus- 
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tria  se  están  preparando  para  hacer  esta  clase  de 
alumbrado  en  los  coches. 

El  arreglo  de  la  lKuer!n  del  Sol  para  los  tranvías. 

Nuestro  apreciable  colega  la  Revista  de  Obras  Públi- 
cas ha  publicado  un  interesante  proyecto  de  arreglo 
de  los  tranvías  en  la  Puerta  del  Sol,  fechado  en  Jem- 
rnappes  (Bélgica)  y  firmado  por  M.  G.  Vranken,  inge- 
niero de  la  Sociedad  V.  Demerbe  y  Compañía. 

El  objeto  es  que  todas  las  Empresas  tengan  su 
punto  de  subida  y  bajada  de  los  coches  arrimados  á  las 
aceras,  desapareciendo  totalmente  todas  las  vías  que 
atraviesan  la  Puerta  del  Sol  en  su  parte  central ,  pues 
una  vía  circular  recorrida  por  los  coches  de  todas  las 
líneas  en  una  sola  dirección  sin  detenerse  en  ella  per- 
mitirá tomar  las  vías  de  entrada  y  salida  de  la  Puerta 
del  Sol. 

Se  encuentra  muy  bien  resuelta  la  complicación  que 
ofrece  la  llegada  á  la  Puerta  del  Sol  de  los  coches  de 
la  línea  de  la  Compañía  de  Leganés,  y  el  conjunto  del 
proyecto  ofrece  mucha  comodidad  y  seguridad  á  los 
peatones,  así  como  á  los  que  suban  y  bajen  de  los  co- 
ches. 

Los  puntos  de  parada  serían:  para  el  tranvía  de  Ma- 
drid, la  acera  entre  la  calle  de  Alcalá  y  la  de  la  Mon- 
tera; la  del  Norte  entre  la  calle  del  Carmen  y  la  de  la 
Montera;  la  de*  Estaciones  y  Mercados  (Noviciado) ,  en- 
tre la  calle  del  Carmen  y  la  de  Preciados,  y  la  de  Esta- 
ciones y  Mercados  ( Pacífico),  á  la  izquierda  de  la  calle 
de  Carretas.  El  tranvía  de  Leganés  en  la  acera  del  Mi- 
nisterio de  la  Gobernación. 

Esta  combinación,  que  nos  parece  excelente,  cree- 
mos que  es  tan  aplicable  desde  luego  como  cuando 
todas  las  líneas  tengan  la  tracción  eléctrica;  pero  si, 
como  parece,  se  va  á  cambiar  el  pavimento  de  la 
Puerta  del  Sol,  éste  sería  el  momento  de  decidirlo, 
porque  seria  verdaderamente  desacertado  el  levantar 
ahora  todo  el  piso  para  establecer  el  pavimento  de 
corcho  y  volverlo  á  hacer  á  los  pocos  meses  para  el 
arreglo  propuesto  por  M.  Vranken,  que  es  sin  duda 
de  aquellos  que,  una  vez  dados  á  conocer,  parece  que 
se  imponen. 

Mucho  fiamos  en  lo  que  puede  hacer  en  un  caso 
como  éste  un  alcalde  como  el  que  por  fortuna  tiene 
ahora  Madrid,  pero  mucho  desconfiamos  de  los  trámi- 
tes y  dilaciones  que  impone  la  falta  de  autonomía  mu- 
nicipal para  decidir  sobre  sus  obras  públicas;  y  si  un 
proyecto  semejante  se  convierte  en  expediente  del  tipo 
usual,  no  se  verá  realizado  lo  que  nos  parece,  más  que 
una  conveniencia,  una  verdadera  necesidad.  Hacer  las 
cosas  bien  sería  exigir  que  las  Empresas  se  pusieran 
de  acuerdo  en  plazo  perentorio  para  hacer  que  la  vía 
circular  de  la  Puerta  del  Sol  fuera  eléctrica  y  de  cable 
subterráneo;  porque  si  los  postes  de  trole  serán  peli- 
grosos y  poco  estéticos  por  el  centro  de  la  Puerta  del 
Sol,  por  cerca  de  las  aceras  serán  aún  más  peligrosos. 

Noticias  de  eleetricidad.  —  La  sucursal  en  Madrid 
de  la  casa  Siemens  &  Halske  A.  G.  ha  contratado  en 
estos  últimos  días,  además  de  las  varias  instalaciones 
mencionadas  en  uno  de  nuestros  anteriores  números, 
las  siguientes: 

Companhia  Allian^a  Fabril.  —  Lisboa  —  Fábrica  de 
jabones.  Alumbrado  de  todos  sus  talleres.  Dinamo  de 
corriente  continua,  tensión  de  trabajo  110  volts,  co- 


rriente máxima  210  amperes;  con  cuadro  y  todos  los 

accesorios. 

Fábrica  de  ealzado  con  vapor:  propietarios  señores 
Muase  Nusse  <(•  C.a  —  JJsboa.  —  Alumbrado  eléctrico. 
Dinamo  de  corriente  continua,  110  volts  de  tensión  de 
trabajo  y  90  amperes  de  corriente  máxima;  con  cua- 
dro y  todos  los  demás  accesorios. 

San  Sebastián.  —  Director  facultativo,  D.  Juan  Urru- 
tia,  ingeniero  de  Minas  Ampliación  de  la  actual  ceñ- 
irá!, mediante  aprovechamiento  de  fuerza  hidráulica. 

Dos  electromotores  sincrónicos  trifásicos,  de  90  ca- 
ballos de  potencia  cada  uno  y  tensión  de  trabajo  de 
5.000  volts,  accionando  cada  uno  dos  dinamos  de  co- 
rriente continua,  trabajando  á  la  tensión  de  110  á  125 
volts  cada  una  para  sistema  trifilar. 

Estos  electromotores  sincrónicos  trifásicos  se  exci- 
tan mediante  corriente  tomada  á  una  doble  batería  de 
acumuladores  existente  actualmente  en  la  central. 

La  adopción  de  este  sistema  obedece  al  objeto  de 
conseguir  hacer  igual  á  la  unidad  el  coseno  del  ángulo 
de  fase,  ganando  así  en  el  efecto  útil  conseguido. 

Construcción  de  un  tranvía  eléctrico  en  veinti- 
cuatro horas.  — El  Electrician  publica  interesantes  de- 
talles del  esfuerzo  extraordinario  realizado  en  los  Es- 
tados Unidos  para  enlazar  Bound  Crook  con  Somer- 
ville,  que  distan  entre  sí  unos  4  kilómetros. 

La  construcción  de  la  linea  empezó  el  sábado  23  de 
Octubre  último,  á  las  doce  de  la  noebe,  y  fué  terminada 
el  domingo  siguiente  antes  de  media  noche;  de  modo 
que  el  primer  coche  recorrió  la  línea  á  las  veinticuatro 
horas  de  haber  comenzado  los  trabajos.  Empleáronse 
550  operarios,  6  coches  de  herramientas  y  útiles  y  pro- 
visiones de  todas  clases.  Con  potentes  focos  eléctricos, 
con  grandes  lámparas  de  gasolina  y  con  las  linternas 
indi  viduales  de*  los  obreros  se.  consiguió  trabajar  de 
noche  sin  dificultad  alguna  y  sin  descanso. 

L»  lámpara  eléctriea  de  ¡Veras!.  —  Por  fin  nos  lle- 
gan algunas  aclaraciones  de  una  nueva  lámpara,  que 
viene  á  dar  nuevo  impulso  al  alumbrado  eléctrico. 
Como  se  ha  dicho  por  un  colega,  su  principal  ventaja 
está  en  usarse  sin  la  ampolla  para  el  vacío,  y  la  otra 
es  gastar  una  cuarta  parte  de  la  corriente  para  el 
mismo  alumbrado  ;  una  lámpara  dando  21  bujías  sólo 
gastaba  27  watts.  Los  detalles  de  construcción  no  son 
aún  conocidos  y  sólo  se  sabe  la  base  principal  del  in- 
vento, que  es  que  el  óx-ido  de  magnesio,  cuando  se  ca- 
lienta hasta  la  incandescencia,  se  convierte  en  electro- 
lito. Como  cuerpo  que  poner  incandescente  se  usa  una 
barrita  de  7  milímetros  de  largo  y  4,5  milímetros  de 
diámetro  exterior,  atravesada  poruña  perforación  de 
1,5  milímetros.  Este  cuerpo  ha  de  ponerse  incandes- 
cente por  algún  medio  exterior  y  después  la  corriente 
se  pasa'  sólo  para  reponer  la  pérdida  por  radiación 
de  calor.  La  corriente  que  se  emplee  tiene  que  ser  al- 
terna para  no  descomponer  la  magnesia.  El  profesor 
Nernst  propone  pasar  la  barrita  incandescente  por  las 
chispas  de  una  bobina  de  inducción;  pero  algún  perió- 
dico técnico  expresa  la  opinión  de  que  sería  mejor 
emplear  para  ello  un  filamento  de  carbón  Si  el  oon- 
sumo  de  corriente  es  exacto,  el  invento  tendrá  impor- 
tancia aun  con  las  dificultades  que  se  perciben  &  pri- 
mera \  ¡sta; 
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EL  NUEVO  CARRUAJE  DE  SERPOLLET 

Damos  hoy  el  dibujo  de  un  carruaje  del  nuevo  tipo 
que  se  construye  por  los  talleres  de  Serpollet,  en  París, 
y  que  en  Londres  ha  adquirido  el  derecho  de  cons- 
truirlo un  Sindicato  que  se  titula  L.  R.  Syndieate,  cuyas 
señas  son:  22,  Chancery  lañe,  Londres. 

Como  todos  los  carruajes  que  emplean  el  petróleo, 
éste  tiene  un  interés  secundario  por  ahora  en  España; 
pero  por  un  lado,  porque  admite  modificaciones  para 
quemar  cok  ó  antracita,  y  por  otro  porque  se  nos  hace 
tan  absurdo  el  mantener  la  carestía  del  petróleo  por  un 
derecho  de  importación  exagerado,  al  punto  que  acaba- 
rá por  no  rendir  casi  nada,  es  de  creer  que  al  cabo  ten- 
gamos en  España  petróleo  al  precio  de  los  países  civi- 
lizados y  no  estemos  imposibilitados  de  emplear  los 
Utilísimos  motores  de  aceite  mineral  para  automóviles 
y  otras  mil  aplicaciones.  Si  en  fecha  cercana  en  la  cues- 
tión de  los  derechos  del  petróleo  se  hace  en  España  Jo 
que  se  debe  y  conviene,  ó  si  nuestra  Sociedad  llega  á 
tener  importancia  para  ejercer  en  el  precio  del  petró- 
leo la  influencia  á  que  podrá  estar  llamada  por  la  desti- 
lación de  pizarras  bituminosas,  el  carruaje  de  Serpollet 
y  el  ómnibus  de  petróleo  Tenting,  cuyo  dibujo  haremos 
conocer  en  otra  ocasión,  tendrán  interés  no  escaso  para 
sus  peculiares  aplicaciones. 

Hablemos  ahora  del  nnevo  carruaje  Serpollet. 


Como  se  verá,  es  á  un  tiempo  faetón  y  victoria.  Los 
dos  asientos  son  para  ir  de  frente;  el  conductor  va  á  la 
derecha  del  delantero;  el  de  atrás  lleva  capota.  La 
fuerza  motriz,  como  en  todos  los  de  Serpollet,  es  de 
vapor  de  agua,  producido  por  una  pequeña  caldera  que 
lo  envía  recalentado  á  dos  diminutos  cilindros  de  7  cen- 
tímetros de  diámetro  y  9  de  largo;  el  movimiento  "se 
transmite  por  piñones  y  cadenas.  Como  en  todos  los 
carruajes  de  Serpollet,  no  hay  órgano  alguno  para  el 
cambio  de  velocidad,  porque  ésta  se  consigue  con  la 
mayor  facilidad  por  medio  de  una  palanca  que  gradúa 
la  fuerza,  aumentando  ó  disminuyendo  la  cantidad  de 


vapor  que  se  produce,  que  á  su  vez  depende  del  agua 
que  en  cada  instante  atraviesa  los  tubos  de  la  caldera. 
Esta  se  encuentra  colocada  en  el  centro  del  carruaje  y 
los  motores  en  la  parte  de  atrás,  reunidos  ambos  ele- 
mentos en  una  caja  de  chapa,  con  una  puerta  que  per- 
mite el  acceso  á  ellos.  La  buena  disposición  de  los 
órganos  hace  de  este  carruaje  el  mejor  entendido  de 
cuantos  existen  con  motor  de  vapor.  La  caldera  es  de 
tubos  de  acero,  y  el  calor  en  los  mismos  lo  produce  un 
mechero  de  petróleo  lampante  del  sistema  Longue- 
mare.  El  vapor,  á  la  salida  del  cilindro,  pasaá  un  con- 
densador colocado  debajo  del  carruaje,  que  se  compone 
de  tubos  de  cobre  con  aletas,  que  se  enfrían  por  la  co- 
rriente de  aire  que  produce  la  marcha,  y  el  agua  de 
condensación  se  emplea  de  nuevo.  En  cuanto  á  frenos, 
lleva  dos  el  carruaje,  del  tipo  Lemoine.  La  provisión  de 
petróleo,  en  su  mayor  parte,  va  en  un  depósito  en  el 
asiento  de  delante,  y  lleva  otro  depósito  más  pequeño 
cerca  del  mechero,  al  cual  llega  el  petróleo  del  depó- 
sito mayor  y  lo  envía  con  cierta  presión  al  mechero.  El 
carruaje  puede  hacer  un  recorrido  de  100  kilómetros 
sin  reponer  el  petróleo  que  lleva  en  ambos  depósitos. 

En  los  primeros  carruajes  de  Serpollet,  sobre  todo 
en  el  que  se  ensayó  en  Madrid,  la  alimentación  de 
vcarbón  ó  cok  para  calentar  la  caldera  era  molestísima 
y  la  renovación  frecuente  del  agua  era  también  una 
necesidad  poco  agradable.  Por  los  perfeccionamientos 
del  tipo  actual,  creemos  éste  uno  de  los  tipos  más  per- 
fectos dentro  de  los  que  necesitan  el  empleo  del  pe- 
tróleo común. 

 ;  ■  S^-—  

LA  ELECTRICIDAD  Y  EL  VIENTO 


Desde  que  se  empezó  á  producir  corrientes  eléctri- 
cas por  medio  de  la  fuerza  motriz,  no  han  dejado  de  ha- 
cerse esfuerzos  para  emplear  la  inconstante  fuerza  del 
viento  para  obtener  corrientes,  ya  para  alumbrado,  ya 
para  otros  fines  en  que  no  fuera  tan  preciso  contar  con 
disponer  de  la  fuerza  absolutamente  á  voluntad.  Á  me- 
dida que  van  adelantando  y  perfeccionándose  los  acu- 
muladores, nos  vamos  acercando  más  á  una  época  en 
que,  á  pesar  de  la  inconstancia  del  viento,  se  pueda 
contar  con  este  elemento  para  obtener  corrientes  con 
regularidad  En  varias  partes  se  han  hecho  ensayos 
con  éxito  más  ó  menos  decisivo  para  alumbrar  con 
acumuladores  cargados  por  medio  de  molinos  de  vien- 
to. Nosotros  mismos  visitamos  en  el  centro  mismo  de 
Londres  una  fábrica  donde  molían,  Ó'mejor  dicho,  que- 
brantaban toda  clase  de  granos  para  componer  pienso 
para  los  animales,  y  todo  su  alumbrado  de  10  luces 
se  hacía  por  los  acumuladores  que  se  cargaban  por  el 
mismo  molino  que  movía  el  quebrantador  de  maíz  que 
estaba  funcionando.  Estuvimos  largo  rato  contemplan- 
do la  manera  ingeniosa  cómo,  cuando  sobraba  fuerza 
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para  los  granos  en  el  motor,  funcionaba  la  dinamo 
que  producía  corriente,  y  cómo  se  desconectaba  auto- 
máticamente aquella  cuando  escaseaba  ó  faltaba  velo 
ciclad  conveniente  en  el  motor  de  viento. 

Tenemos  entendido  que  aquella  instalación  al  fin 
se  mandó  quitar  por  la  autoridad  local  por  el  ruido  que 
producía  la  molienda  de  granos  y  contra  el  cual  recla- 
maban los  vecinos,  pero  no  porque  no  diera  resulta- 
do. Un  periódico  industrial  de  Londres,  el  Iron  <C-  Coal 
Trade  Recieio,  dice  que  se  están  haciendo  pruebas  de 
alumbrado  con  molinos  de  viento  y  acumuladores  en 
distintas  partes  de  Inglaterra  con  resultados  que  pro- 
meten mucho.  Dice  también  que  el  primer  molino  que 
se  estableció  en  Inglaterra  para  producir  electricidad 
se  construyó  en  1887,  y  aunque  era  del  tipo  antiguo 
inglés  de  velas  y  sin  regulador,  se  demostró,  sin  em- 
bargo, que  se  podían  cargar  acumuladores  por  medio 
de  dinamos  movidas  por  el  viento,  á  pesar  de  la  irre- 
gularidad característica  de  los  antiguos  molinos  Con 
los  molinos  de  viento  modernos,  dice  el  citado  periódi- 
co con  visible  exageración,  que  se  puede  hacer  fun- 
cionar las  dinamos  casi  con  la  misma  fijeza  que  si  fuera 
una  máquina  de  vapor. 

Los  molinos  de  viento,  en  relación  con  los  vehículos 
mecánicos,  son  una  esperanza  para  los  puebks  de 
campo  y  los  délas  costas,  pues  un  pequeño  molino 
pudiera  cargar  acumuladores  en  un  día  para  funcionar 
tres  ó  cuatro  días,  aun  cuando  no  haya  vientos.  Por 
ahora,  creemos  más  en  los  pequeños  molinos  de  viento 
de  2  y  3  caballos  que  en  los  grandes  de  25  y  hasta  30 
caballos  que  existen;  pero  por  remoto  que  sea,  pode- 
mos decir  que  un  inventor  español  de  mucho  y  justo 
nombre,  adquirido  por  un  éxito  ruidoso,  considera 
que  tiene  solución  para  motores  movidos  por  el  vien- 
to de  cualquier  fuerza  por  grande  que  sea.  Sea,  pues, 
que  hayamos  de  contar  en  ciertos  casos  con  motores 
grandes  ó  pequeños,  de  todos  modos,  algo  tienen  que 
esperar  los  automóviles  de  que  adelante  la  aplicación 
de  los  motores  de  viento  para  cargar  acumuladores. 

NOTICIAS  V4I&1  AS 

Dados  los  numerosos  constructores  de  automóviles 
que  existen  hoy  en  Francia  y  los  pedidos  con  que  cuen- 
tan los  más  acreditados,  puede  suponerse  que  el  nú- 
mero de  automóviles  en  aquel  país  aumenta  á  razón 
de  4  al  día.  Un  cálculo  prudente  hace  creer  que  el  nú- 
mero de  carruajes  mecánicos  para  personas  y  mercan- 
cías que  necesitará  Francia  antes  de  estar  completa- 
mente equipada  puede  estimarse  en  200.000,  de  modo 
que  es  de  suponer  que  el  número  de  constructores  esté 
llamado  á  aumentar  aún  muy  considerablemente,  ó,  lo 
que  es  más  probable,  la  magnitud  de  esos  talleres. 

Sería  hoy  una  verdadera  extravagancia  el  adquirir 
carruajes  automóviles  en  el  extranjero  para  otro  fin 
que  servir  modelos  para  construir  aquí,  pues  sobre  ser 
los  precios  de  allí  más  del  doble  del  coste,  el  cambio  y 
los  gastos  harían  que  se  doblara  otra  vez,  de  modo 
que  tendríamos  que  pagar  cuatro  veces  el  valor  intrín 
seco.  Esto  prueba  cuánta  razón  hay  para  favorecer  la 
existencia  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos,  que  se  dirige  especialmente  á  que  la  cons- 
trucción se  haga  en  España,  pero  no  lo  que  pretendan 
hacer  inventores  imperitos,  sino  copias  de  lo  mejor 


que  exista  y  que  presente  la  Sociedad  al  coste  que  sea 

preciso  pagar  por  los  modelos. 

En  Chicago  se  ha  creado  un  establecimiento  con  el 
nombre  de  Fischer  Equipement  Cómpany ,  cuyo  objeto 
os  que  los  actuales  constructores  de  carruajes  que 
quieran  ponerse  en  el  caso  de  ofrecer  vehículos  eléc- 
tricos no  tengan  necesidad  de  introducir  variación 
alguna  en  sus  talleres,  pues  la  Compañía  citada  les 
venderá  todos  los  elementos  correspondientes  á  la 
electricidad  y  ellos  pueden  reservarse  sólo  la  cons- 
trucción de  las  cajas  y  el  vestido  de  los  carruajes  y 
todo  lo  demás  que  hacen  hoy. 

Los  elementos  que  construye  la  nueva  Compañía 
son:  los  acumuladores  y  motores;  el  acoplador,  la  pa- 
lanca de  inversión  de  marcha ,  la  barra  de  dirección, 
el  eje  delantero  y  el  de  atrás  con  las  ruedas  montadas, 
provistas  de  sus  dientes.  El  material  eléctrico  se  ha 
estudiado  por  Mr.  Wood,  un  electricista  muy  conocido, 
y  comprende  ocho  series  de  aparatos;  cuatro  de  ellas 
para  carruajes  de  un  solo  motor  y  las  otras  cuatro 
para  los  de  dos  motores.  El  tipo  menor,  núm.  1,  es 
para  carruajes  que  lleven  160  kilogramos  (2  pasajeros) 
y  su  peso  total  de  unos  700  kilogramos  en  estado  de 
marcha;  el  mayor,  el  núm.  4,  es  para  carruajes  que 
lleven  730  kilogramos  (8  á  10  personas)  y  que  pese  con 
la  carga  completa  1.500  kilogramos. 

Consideramos  la  creación  de  este  establecimiento 
una  idea  muy  feliz,  que  puede  contribuir  mucho  á  fa- 
cilitar la  construcción  de  los  automóviles,  porque  esa 
fabricación,  hecha  como  de  seguro  se  hará  en  este 
caso,  en  una  escala  muy  grande,  podrá  proporcionar 
el  material  probablemente  con  mucha  más  economía 
que  la  que  obtendría  cada  fabricante  haciéndolo  por 
sí  mismo. 

No  extrañaríamos  que  se  creara  un  establecimiento 
semejante  en  Europa,  especialmente  en  Alemania, 
donde  los  industriales,  menos  exclusivistas  que  los  in- 
gleses y  franceses,  están  muy  dispuestos  á  seguir  tan 
de  cerca  como  pueden  á  las  nuevas  ideas  que  nacen 
del  otro  lado  del  Atlántico  en  el  orden  industrial. 

El  acumulador  Sola,  que  es  el  que  emplea  la  Com- 
pañía de  los  Ómnibus  eléctricos  de  Londres,  pesa,  se- 
gún el  dicho  de  Mr.  Condict,  la  mitad  que  todos  los  de- 
más que  están  en  uso.  La  Compañía  va  á  construir  12 
ómnibus  de  17  personas,  cuyo  coste  será  225.000  pese- 
tas al  par.  Esta  Compañía,  como  es  muy  frecuente  en 
Inglaterra,  está  muy  perjudicada  por  las  exigencias  de 
los  inventores  y  los  fundadores,  y  es  lo  cierto  que  has- 
ta ahora  no  se  ha  hecho  en  ella  sino  distraer  los  fondos 
para  satisfacer  esas  exigencias.  En  vista  de  lo  ocurri- 
do, tanto  el  inventor,  Mr.  Ward,  como  los  miembros 
del  Consejo  han  reducido  sus  sueldos  y  emolumentos  á 
la  mitad  para  de  aquí  en  adelante. 

Los  maestros  de  coches  de  Francia  que  van  adop- 
tando la  especialidad  de  hacer  las  cajas  para  los  auto- 
móviles aumentan  continuamente,  y  hoy  se  cuentan  ya 
algunos  de  los  más  acreditados  tanto  en  París  como  en 
Burdeos  y  Versalles. 

Los  talleres  de  construcción  mecánica  que  se  han 
dedicado  á  la  construcción  de  automóviles  con  moto- 
res de  petróleo  son  54. 
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PAN  CARO  Y  PAN  BARATO 


IV 


Nos  vamos  acercando  ya  al  objeto  principal  de  estos 
artículos,  que  es  la  demostración  de  por  qué  el  pan  es 
más  caro  de  lo  que  debe  ser,  y  lo  que  se  debe  hacer 
para  abaratarlo.  No  insistiremos  ya  en  que  el  trigo  de- 
biera ser  más  barato;  nos  ocuparemos  ahora  sólo  del 
pan.  La  carestía  de  relación  entre  el  precio  del  trigo  y 
el  del  pan  es  tanta,  que  sentamos  como  conclusión  que 
el  precio  del  kilogramo  de  pan  debe  ser  sólo  5  céntimos 
más  que  el  del  trigo,  porque  su  coste,  si  se  fabrica  en 
buenas  condiciones,  debe  ser  con  toda  exactitud  el 
mismo  del  trigo  y  la  utilidad  de  5  céntimos  es  amplia 
para  el  capital  y  para  el  empresario  industrial.  En 
Madrid  el  aumento  del  precio  del  pan  sobre  el  del  trigo 
es  20  céntimos,  y  como  se  ve,  no  es  pequeña  la  ventaja 
que  se  puede  conseguir  en  favor  de  los  consumidores: 
15  céntimos  por  kilogramo,  ó  sean  12  céntimos  en  los 
800  gramos ;  resulta,  pues,  que  actualmente  se  vende  á 
40,  y  como  es  de  suponer  que  se  gana,  debiera  venderse 
cuando  más  á  28.  No  se  pensará  que  nosotros  creemos 
el  desatino  de  que  los  panaderos  ganan  hoy  en  Madrid 
20  céntimos  en  kilogramo  de  pan,  sino  que  la  realidad 
es  que  les  cuesta  incomparablemente  más  de  lo  que  les 
debe  costar.  Vamos,  pues,  á  buscar  las  causas  de  ese 
encarecimiento.  La  primera  la  encontramos  muy  clara 
en  el  error  de  separar  la  fabricación  de  la  harina  de  la 
del  pan.  Nosotros  somos  completamente  opuestos  á  esa 
separación  de  industria  que  tiene  toda  clase  de  incon- 
venientes, pues  la  industria  harinera  no  tiene  razón  de 
ser,  sino  para  casos  bastante  especiales  ;  porque  cons- 
tituye siempre  una  causa  de  encarecimiento  de  él  Dada 
unalocalidad,  al'mismo  precio  debiera  comprar  el  trigo 
el  panadero  que  el  fabricante  de  harina,  y,  por  lo  tanto, 
el  transporte  al  molino  y  del  molino  á  la  panadería,  y 
la  ganancia  del  molinero  ó  fabricante  son  recargos 
que  sufre  el  trigo;  por  otra  parte,  en  una  panadería 
de  la  importancia  que  deben  tener  las  establecidas  en 
las  poblaciones  de  miles  de  habitantes,  el  gasto  de 
moler  es  mucho  menor  que  el  que  tiene  en  las  fábri- 
cas de  harina,  y,  por  fin,  en  la  mayoría  de  las  fábricas 
de  harina  se  hacen  ganancias  no  siempre  legítimas  por 
mezclas  de  sustancias,  cuando  no  nocivas,  que  envuel- 
ven un  engaño  en  cuanto  á  su  valor  intrínseco.  Muchos 
panaderos  que  creen  estar  empleando  harinas  puras  de 
trigo,  en  realidad  emplean  una  mezcla  de  la  de  este 
grano  con  el  maíz,  y,  por  desgracia,  cuando  vemos  que 
en  España  hay  explotación  de  sulfato  de  barita,  no  po- 
demos menos  de  sospechar  que  alguna  de  esta  sustan- 
cia, y  probablemente  la  mayor  parte,  ha  entrado  en  las 
fábricas  de  harina. 


En  las  panaderías  que  producen  el  pan  comprando 
harina  y  no  trigo,  puede  asegurarse  que  en  los  mejores 
casos  llevan  una  desventaja,  sólo  por  este  concepto,  de 
4  ó  5  céntimos  en  kilogramo  de  pan.  Á  esta  desventaja, 
que  alcanza  á  todos,  hay  que  agregar  otra  que  com- 
prende á  la  mayor  parte  de  los  tahoneros,  y  es  que,  no 
comprando  al  contado  y  estando  en  deuda  con  los  fa- 
bricantes de  harina,  tienen  que  sucumbir  á  pagar  pre- 
cios que  cubran  el  desembolso  y  riesgos  de  las  ventas 
al  fiado.  Es  causa  no  pequeña  del  encarecimiento  de  las 
harinas  con  relación  al  del  trigo  el  empleo  de  la  molien- 
da austro-húngara,  cuyo  rendimiento  da  harinas  muy 
blancas,  pero  menos  nutritivas,  y  como  este  sistema  ha 
dado  lugar  á  concentrar  mucho  las  fábricas  de  harina, 
produce  el  resultado  dé  la  aglomeración  de  residuos  de 
la  molienda  en  los  centros  de  la  fabricación  harinera, 
y  estos  residuos  tendrían  mucho  más  valor  donde  se 
hace  el  pan  que  donde  se  hace  la  harina.  Esa  concen- 
tración de  la  industria  molinera,  lejos  de  los  puntos  de 
consumo,  tiene  también  el  inconveniente  de  imponer 
nuevos  intermediarios  entre  los  que  producen  la  hari- 
na y  los  que  la  convierten  en  pan,  que  constituyen  re- 
cargos al  coste  del  pan.  Por  fin,  es  una  causa  de  enca- 
recimiento muy  sensible  del  pan  la  pequeña  escala  y  el 
reducido  capital  con  que  se  montan  las  tahonas  en  las 
poblaciones  de  importancia,  pues  tanto  los  locales 
como  el  personal  directivo  y  administrativo  cuesta  lo 
mismo  para  producir  1  000  kilogramos  de  pan  al  día 
que  para  producir  5.000.  En  un  pequeño  establecimien- 
to y  de  corto  capital  no  es  posible,  nr  montar  las  má- 
quinas que  ahorran  mano  de  obra,  ni  los  hornos  que 
ahorran  combustible,  y  por  más  que  los  prácticos  y  los 
inspirados  por  éstos  hablen  del  coste  del  pan  en  Ma- 
drid cual  si  se  hallara  justificado  el  que  les  tiene  actual- 
mente á  los  tahoneros,  es  verdad  indiscutible  que  sólo 
por  fabricar  el  pan  en  escala  de  5.000  kilogramos  al  día 
en  cada  establecimiento  y  por  reunir  en  el  mismo  local 
y  bajo  la  misma  dirección  la  molienda  y  la  panadería, 
se  puede  llegar  á  producir  el  pan  al  mismo  coste  por 
kilogramo  que  el  del  trigo. 

Esto  hace  mucho  tiempo  que  se  encuentra  sabido 
por  las  notabilidades  industriales  que  se  han  ocupado 
de  la  cuestión;  pero  por  el  tiempo  qu^  tardan  las  ver- 
dades de  este  género  en  llegar  á  los  que  las  pueden 
aprovechar,  la  industria  panadera  sigue  estacionada  y 
hasta  la  molienda  austro-húngara,  que  es  un  adelanto 
en  cuanto  á  dar  harinas  más  blancas,  es  en  el  fondo  un 
atraso  por  cuanto  da  pan  de  peores  condiciones  nutri- 
tivas del  que  puede  dar  el  mismo  tripo.  Nuestro  mentor 
por  muchos  años  en  la  fabricación  del  pan  ha  sido 
M.  Hignette;  pero  recientemente  un  industrial  francés 
de  una  raza  de  molineros  ha  creado  un  sistema  com- 
pleto de  molino-panadería  en  que  se  desecha  el  austro- 
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húngaro;  este  sistema,  cuando  menos,  debe  someterse 
en  España  á  un  estudio  práctico,  tanto  como  negocio, 
como  en  la  íorma  filantrópica  de  beneficio  para  las 
clases  menos  acomodadas  del  país. 

Tenemos  delante  todos  los  documentos  referentes 
al  sistema  de  molienda  y  panificación  de  M.  Sweitzer, 
y  nos  proponemos  hacer  de  ellos  un  detenido  análisis 
para  que  se  vea  con  cuánta  razón  repetimos  un  dia  y 
otro  que  el  coste  del  kilogramo  de  buen  pan  debe  ser  el 
del  kilogramo  de  trigo. 

•i  a  ii. 



La  chimenea  del  tranvía  eléctrico  del  barrio  de  Salamanca. 


La  Compañía  del  tranvía  del  barrio  de  Salamanca 
de  Madrid  tenía  en  construcción  una  chimenea  monu- 
mental de  70  metros  de  alto  para  el  tiro  de  sus  calde- 
ras; pero  desgraciadamente  cuando  ésta  alcanzó  la  al- 
tura de  46  metros  se  notó  una  desviación  de  la  vertical 
que  la  amenazaba  de  venirse  abajo.  Seguidamente  los 
directores  de  la  obra  ordenaron  su  demolición,  y  pocos 
minutos  después  ya  habían  pedido  á  Inglaterra  por  te- 
légrafo una  chimenea  de  acero.  No  es  fácil  acertar  con 
la  explicación  de  esta  contrariedad;  como  los  cimien- 
tos no  han  tenido  alteración,  se  supone  que  la  excesiva 
celeridad  con  que  se  ha  llevado  á  cabo  la  obra  y  una 
desecación  distinta  en  la  parte  expuesta  al  Norte  de  la 
expuesta  al  Sur  pueda  ser  la  causa.  Nosotros  no  nos 
atreveríamos  á  asegurar  esto,  ni  tampoco  á  lanzar  la 
explicación  que  nos  parece  más  probable  que  ésta; 
pero  de  todos  modos,  no  ahora,  sino  antes  de  la  ocu- 
rrencia, habíamos  manifestado  nuestra  opinión  contra- 
ria á  la  construcción  de  esa  chimenea.  Nos  parecía,  y 
nos  sigue  pareciendo,  una  solución  mucho  más  conve- 
niente el  empleo  del  aire  forzado  en  las  calderas,  en 
cuyo  caso  no  hace  falta  altura  tan  grande,  y  hasta  con 
una  altura  insignificante  de  12  metros  sería  bastante  si 
la  Compañía  se  decidiera,  como  lo  haríamos  nosotros 
en  su  lugar,  por  emplear  para  la  calefacción  de  sus 
calderas  la  antracita  de  Peñarroya,  que  casi  no  daría 
humo,  en  vez  del  negro  penacho  de  que  estamos  ame- 
nazados. Tememos  que  su  preferencia  por  hacer  una 
chimenea  de  acero,  quizás  aún  más  alta  que  la  que  se 
está  derribando,  sea  otra  equivocación  que  habrá  de 
corregirse  con  el  tiempo  para  venir  á  la  solución  de 
aire  forzado  que,  unido  á  la  alimentación  mecánica  del 
combustible,  resulta,  no  sólo  lo  mejor,  sino  también  lo 
más  económico. 

Sabiendo  que  ya  la  Compañía  tiene  pedida  su  chi- 
menea de  acero,  omitiríamos  el  hablar  de  lo  inconve- 
niente que  nos  parece;  pero  como  la  instalación  de  la 
fábrica  de  electricidad  de  los  tranvías  del  barrio  de 
Salamanca  es  sólo  el  principio  de  lo  que  del  mismo 
orden  se  ha  de  hacer  en  Madrid,  nos  decidimos  á 
hacer  la  indicación  por  si  alguna  de  las  otras  instala- 
ciones que  han  de  hacerse  se  inclina  á  presentar  el 
ejemplo  que  desearíamos  de  hacer  una  más  científica 
y  adelantada  de  lo  que  resultará  la  que  está  en  cons- 
trucción con  su  monstruosa  chimenea,  su  carbón  betu- 
minoso y  su  alimentación  del  combustible  á  brazo. 

Nos  hubiera  satisfecho  más  que  la  Compañía  del 
barrio  de  Salamanca  hubiese  producido  su  fuerza  con 
motores  de  gas  pobre  de  Dowson  ó  de  Lencauchez; 


pero  ya  que  esto  era  mucho  pedir  á  extranjeros  que  no 
se  han  dado  cuenta  todavía  de  lo  que  la  antracita  será 
en  España  para  la  tracción  eléctrica  en  los  tranvías  y 
los  ferrocarriles,  al  menos,  dentro  de  lo  atrasado,  de- 
bieran haber  aceptado  lo  mejor. 

Precio  de  la  corriente  eléclriesi. —Nuestro  cole- 
ga de  Milán  Luce  e  Calore,  en  su  número  de  25  de  Fe- 
brero dice  que  II  Corriere  di  Napoli  anuncia  que  el 
ingeniero  Luigi  Amorosi  ha  presentado,  en  su  nombre 
y  en  el  de  sus  socios,  el  Sr.  Roberto  Lowenherz,  repre- 
sentante de  la  Compañía  Scliulz  Lange,  de  Berlín,  v  del 
Marqués  Monaldi,  fundador  de  la  Cooperativa  Roma, 
una  instancia  al  Sindicato  de  Roma  ofreciendo  susti- 
tuir al  actual  sistema  de  alumbrado  la  luz  eléctrica  al 
precio  de  4  céntimos  de  peseta  el  hectowatt. 

Los  que  pagamos  en  Madrid  la  electricidad  á  11, 
podemos  tener  alguna  esperanza  para  el  porvenir  con 
tal  que  sepamos  librarnos  de  monopolios  oficiales  y 
extraoficiales.  Una  cosa  es  que  el  capital  destinado  á 
luz  eléctrica  gane  8  ó  10  por  100  al  año,  y  otra  cosa  muy 
distinta  el  que  se  doble  ó  se  triplique  el  capital  verda- 
dero preciso  para  hacer  creer  que  con  el  precio  de  11 
céntimos  sólo  se  gana  6  ó  7  por  100,  cuando  en  realidad 
sobre  el  coste  verdadero  se  gana  25  ó  30.  Este  público 
de  Madrid  sólo  sabe  quejarse  y  meter  ruido;  pero  de- 
fenderse en  imposiciones  como  ésta  y  otras  muchas  ni 
siquiera  se  intenta.  Aquí  se  prepara  en  electricidad  un 
monopolio  de  la  peor  especie,  y  si  no  se  organiza  la 
defensa  va  á  perpetuarse  el  precio  abusivo.  Nunca 
alabaremos  bastante  la  previsión  del  finado  alcalde  de 
Madrid  Sr.  Abascal,  á  quien  se  debe  que  se  estableciera 
como  principio  y  á  tiempo  que  la  luz  eléctrica  en  Ma- 
drid no  sería  objeto  de  monopolio. 

1.a  industria  azucarera  en  ia  provincia  de  Cádiz. 

La  Sociedad  que  se  ha  formado  para  producir  el  azúcar- 
de  remolacha  en  la  provincia  de  Cádiz  se  titula  So- 
ciedad Agrícola  Industrial  del  Guodalele,  y  son  per 
sonas  de  negocios  muy  conocidas  y  acreditadas  las 
que  la  forman.  El  presidente,  D.  Antonio  Martínez  de 
Pinillos;  vocal-secretario,  D.  José  Ramón  Pacheco; 
vocal-tesorero,  D.  Fernando  de  Abarzuza,  y  vocales: 
D.  José  Martínez  y  Martínez  de  Pinillos  y  D.  Fernando 
Marcos  Izquierdo. 

Esta  Sociedad  dispone  de  2.600  hectáreas  de  terreno 
en  que  se  cultivará  la  remolacha  y  que  se  regarán  con 
aguas  del  Guadalete.  Lo  que  no  podemos  comprender 
es  el  estado  adelantado  de  algunas  obras  con  el  hecho 
de  haber  resultado  desierta  la  subasta  para  la  conce- 
sión del  canal  de  riego  que  se  anunció.  Las  relaciones 
de  este  negocio  con  la  minería  y  la  metalurgia  son 
que  no  se  puede  cultivar  con  éxito  ia  remolacha  sino 
con  abundancia  de  abonos  minerales  y  químicos,  y 
será  de  importancia  en  un  cultivo  de  tan  vasta  escala 
el  consumo  de  sulfato  de  amoníaco,  procedente  de  la 
fabricación  de  gas  y  de  cok  y  quizás  las  escorias  fos- 
forosas de  la  producción  de  acero  básico,  que  aun 
cuando  no  existe  todavía  en  España,  pudiera  llegarse  á 
ella,  si  al  cabo  se  hace  cok  razonablemente  en  nuestro 
país  y  se  aumenta  en  gran  escala  como  consecuencia 
la  producción  de  lingote  para  exportar. 




Madrid  1."  <5Le  Atoril  des  1898.  

BOLETÍN 

DE  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


La  influencia  de  los  automóviles  sobre  las  carreteras. 


Siempre  hemos  creído  que  el  empleo  de  los  auto- 
móviles ha  de  producir  una  gran  mejora  en  la  cons- 
trucción y  conservación  de  las  carreteras;  pero  natu- 
ralmente, nosotros,  desconfiados  de  nuestros  propios 
juicios,  aun  en  los  casos  en  que  nos  parece  ver  la 
verdad  clara,  tenemos  una  gran  satisfacción  cuando 
los  vemos  confirmados  por  autoridades,  á  las  cuales 
tenemos  motivos  para  respetar.  Nadie  podrá  negar  la 
competencia. en  cuestiones  de  vía  pública  que  tiene  el 
ingeniero  Mr.  W.  B.  Beaumont;  y  por  lo  tanto,  nos  ha 
producido  la  mayor  satisfacción  el  que  esta  autoridad 
en  materias  de  vías  públicas,  inicie  una  propaganda  en 
favor  de  la  mejora  de  las  mismas.  Puede  verse  que  el 
autor  de  la  Memoria  concibe  que  en  esta  época  es  de 
mayor  interés  que  en  otras  el  llegar  á  esa  mejora,  á 
causa  de  que  se  puede  prever  lo  que  serán  los  auto- 
móviles en  el  porvenir;  pero  Mr.  Beaumont  sólo  se 
permite  una  ligera  indicación  sobre  ello,  tratando  de 
la  necesidad  de  mejorar  los  caminos,  aun  para  los 
medios  de  transportes  actuales.  Dice, con  mucha  razón, 
que  son  pocas  las  personas  que  se  dan  cuenta  de  la 
gran  conveniencia  que  resultaría,  aun  en  Inglaterra, 
de  contar  con  mejores  caminos,  y  para  probarlo  hace 
los  siguientes  cálculos  estadísticos.  Los  caballos  de 
tiro  que  hay  en  Inglaterra  actualmente  son  1.400.000,  y 
de  ellos  podría  suprimirse  una  décima  parte  si  los  ca- 
minos fueran  mejores  por  aplicarse  mejores  medios  de 
construcción  y  conservación.  Su  indicación  sobre  la 
mejora  que  debía  hacerse  en  las  carreteras  parece  se 
reduce  á  que  se  conserve  mejor  la  superficie  y  á  que  se 
suavicen  las  pendientes.  El  suprimir  el  décimo  de  las 
caballerías  de  tiro  actuales,  dice  el  autor  de  esta  Me- 
moria que  produciría  en  el  país  una  economía  de 
37.000.000  de  pesetas;  y  al  mismo  tiempo  el  aumento 
del  efecto  útil  de  las  caballerías  restantes  se  aumenta- 
ría al  menos  en  54.000  000  de  pesetas  al  año ;  por  ma- 
nera que  la  mejora  de  las  carreteras  representa  una 
ventaja  en  el  país  de  81.000  000  de  pesetas  todos  los 
años,  por  cuya  i-azón  admite  que  el  Gobierno  estaría 
justificado  en  emplear  un  capital  inicial  de  2.500  mi- 
llones de  pesetas  en  la  mejora  de  las  carreteras  de  In- 
glaterra. 

Grande  es  la  aspiración  que  demuestra  Mr.  Beau- 
mont para  su  país;  pero  al  mismo  tiempo  nos  extraña 
que  no  se  le  ocurran  como  mejora  de  las  carreteras 
otras  ideas  que  la  de  perfeccionar  el  firme  superficial- 
mente y  emplear  máquinas  para  ello,  al  mismo  tiempo 
que  suavizar  las  pendientes. 

Por  nuestra  parte,  tomamos  pretexto  del  escrito  de 
esta  autoridad,  para  decir,  con  la  poca  que  tenemos, 
que  no  nos  parece  que  ha  puesto  el  dedo  en  la  llaga, 
pues  á  lo  que  creemos,  lo  que  exigen  las  carreteras  del 
porvenir  en  todos  los  países,  es  más  radical  que  lo  que 


propone.  Las  futuras  carreteras  tendrán  dos  modifica 
ciones  esenciales  que  sufrir.  En  la  primera  época  se 
tenderán  en  ellas  fajas  de  hierro  para  formar  vías  que 
faciliten  la  tracción  y  obliguen  á  los  carruajes  hasta 
cierto  punto  á  seguir  un  carril  más  fijo  que  hoy.  Cuan- 
do esto  se  haya  hecho  general,  lo  cual  no  diremos  si  ha 
de  tardar  medio  siglo  ó  uno,  vendrá  el  complemento, 
que  será  el  que  los  carruajes  eléctricos  puedan  tomar 
electricidad  en  cualquier  parte  de  la  vía  pública,  y  que 
aquéllos  lleven  contadores  de  electricidad  que  señalen 
la  corriente  que  han  gastado  para  pagarla  á  la  Empre- 
sa que  la  venda,  ó  tal  vez  á  la  Municipalidad,  en  los 
países  bastante  adelantados  para  que  el  suministro  de 
la  corriente  sea  un  servicio  público  realizado  por  las 
Corporaciones  municipales.  Por  lejos  que  parezca  este 
complemento,  no  nos  parece  que  lo  está  tanto  el  que 
será  su  precursor,  esto  es,  las  fajas  de  hierro  en  las 
carreteras  al  coste  de  10  000  pesetas  por  kilómetro. 


EL  CRECIMIENTO  DE  LA  SOCIEDAD 


Por  poco  á  propósito  que  sea  la  época  actual  para 
que  nuestra  Sociedad  crezca,  no  podemos  menos  de 
admirarnos  de  que,  habiéndose  reunido  con  relativa 
facilidad  en  la  anterior  más  de  400  socios,  en  la  actual 
se  adelante  tan  poco  en  aumentar  el  número  de  éstos. 
No  podemos  menos  de  pensar  que  esto  consiste  en  la 
poca  fe  que  hay  entre  nuestros  paisanos  en  los  ade- 
lantos, mientras  éstos  se  muestran  incompletos.  Aquí 
nunca  se  piensa  en  que  sólo  empleando  lo  nuevo  mien- 
tras es  imperfecto,  es  como  se  hace  posible  llegar  á  la 
perfección.  Cuando  nos  ponemos  á  escribir  ahora  en  la 
admirable  y  perfecta  máquina  de  Hammond  ó  en  la 
Visible  de  Daugherty  y  la  comparamos  á  los  primeros 
millares  que  se  vendieron  de  la  Rémington,  no  puede 
menos  de  pensarse  que  si  ésta  se  hubiera  rechazado 
por  imperfecta,  jamás  se  hubiera  llegado  al  punto  en 
que  se  está  hoy  en  máquinas  de  escribir.  Esto  mismo 
es  lo  que  pasará  con  los  carruajes  automáticos:  sólo 
usando  los  mejores  de  hoy  es  como  se  llegará  á  perfec- 
cionarlos. Á  juzgar  por  las  noticias  que  hemos  podido 
dar  á  nuestros  lectores,  ya  es  sabido  que  hay  muchos 
carruajes  que  pueden  usarse  con  garantías  de  seguri 
dad  y  economía,  y  es  de  desear  que  cuanto  antes  se 
hagan  conocer  los  mejores  tipos  en  España 

Muchas  personas  tienen  la  desconfianza  de  si,  dado 
lo  que  son  nuestros  caminos,  podrán  aclimatarse  en 
nuestro  país  los  automóviles,  pero  nosotros  creemos 
que  esta  es  una  aprensión  infundada.  Aquí  no  han 
podido  usarse  los  ripperts  creados  en  Francia,  aquí  no 
podrían  existir  los  ómnibus  ligeros  de  Londres  que  se 
destrozarían  en  poco  tiempo;  pero  por  lo  mismo  se 
han  creado  otros  carruajes  de  tipos  acomodados  á 
nuestras  calles  y  carreteras,  como  son  los  Olivas  en 
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Madrid  y  otros  semejantes  acomodados  á  cada  servi- 
cio. No  puede  ponerse  en  duda  por  un  momento  que  á 
medida  que  los  automóviles  se  aclimaten  en  los  demás 
países,  se  sentirá  aquí  el  deseo  de  hacer  lo  mismo,  y  es 
de  gran  interés  dar  los  primeros  pasos  que  nos  ense- 
ñen si  se  han  de  hacer  vías  que  permitan  la  circulación 
de  automóviles,  ó  si  se  han  de  hacer  éstos  de  tipos  es- 
peciales para  las  malas  y  mal  cuidadas  vías  de  nuestro 
país.  Por  de  pronto,  es  un  hecho  que  hay  casos  de  ca- 
rreteras en  España  tan  buenas  como  las  mejores,  y 
ninguna  dificultad  vernos  para  que  ios  trenes  Scotte 
circulen  entre  Madrid  y  Miraflores  de  Ja  Sierra. 

Invitamos,  pues,  á  todos  los  que  deseen  ver  auto- 
móviles en  España  á  suscribirse  á  nuestra  Sociedad. 

NOTICIAS  VARIAS 

Desde  hace  dos  meses  está  llamando  la  atención  en 
París  el  carruaje  de  Oppermann  movido  por  la  elec- 
tricidad, pues  ha  podido  hacerse  con  él  lo  que  con 
ningún  otro  hasta  ahora,  cual  es  subir  la  cuesta  de 
Montmartre  con  cuatro  personas,  venciendo  una  pen- 
diente larga  de  14  i  por  100.  El  inventor  de  este  ca- 
rruaje ha  tenido  en  vista  conseguir  la  mayor  sencillez 
en  la  construcción,  así  como  el  evitar  las  vibraciones 
y  el  ruido,  y  parece  haber  conseguido  todo  esto  satis- 
factoriamente. Entre  los  perfeccionamientos  importan- 
tes que  tiene  es  poder  determinar  seis  velocidades  dis- 
tintas sin  apelar  á  las  resistencias,  y  todas  determina- 
das por  la  misma  palanca  Lleva  dos  frenos  de  mano, 
además  de  un  freno  eléctrico  También  por  la  misma 
palanca  se  consigue  el  cambio  de  marcha.  Kste  y  el 
contar  con  buenos  frenos  son  de  la  mayor  importancia 
para  la  seguridad  de  los  automóviles,  y  por  lo  tanto  se 
ve  que  M.  Oppermann  ha  sabido  tener  en  cuenta  lo  que 
puede  dar  más  crédito  á  su  invención.  Después  de  la 
exhibición  que  del  nuevo  carruaje  ha  hecho  en  París, 
se  le  ha  solicitado  que  lo  presente  en  Londres,  donde 
debe  hallarse  en  el  momento  que  escribimos  estas 
notas.  La  forma  del  carruaje  es  una  victoria  que  no 
resulta  todo  lo  elegante  á  que  está  acostumbrada  la 
vista,  porque  en  el  tablero  de  abajo  va  el  motor;  pero 
es  indudable  que  la  vista  se  habituará  á  esta  forma, 
como  se  ha  acostumbrado  al  tipo  de  luz  eléctrica  de  las 
lámparas  de  arco,  que  tanto  desagradaba  al  principio 
y  que  hoy  todos  aceptan  sin  desagrado. 

Si  el  carruaje  Oppermann  es  lo  que  nos  hace  creer 
la  descripción  que  de  él  vemos,  y  que  creemos  des- 
interesada, no  extrañaríamos  que  fuera  el  primero  que 
deba  recomendarse  á  la  Sociedad  Cooperativa  de  Ve- 
hículos Mecánicos,  pues  sería  aceptable,  tanto  para 
carruaje  particular  como  de  alquiler.  El  peso  es  1.350 
kilogramos,  de  los  cuales  550  corresponden  á  los  acu- 
muladores. 

Un  caso  notable  de  explotación  de  tranvías  por  acu- 
muladores se  presenta  en  la  línea  entre  Englewood  y 
Chicago,  que  lleva  un  año  de  funcionar  y  en  la  cual  la 
tracción  eléctrica  por  acumuladores  sale  á  un  coste  de 
0,25  de  peseta  por  kilómetro  de  carruajes  que  llevan  50 
pasajeros  y  arrastran  otro  sin  motor.  La  Compañía 
posee  44  carruajes  con  motor  y  las  baterías  de  acumu- 
ladores duran  sin  reparación  alguna  para  recorridos 
entre  12.000  y  15  000  kilómetros.  La  línea  está  cons- 
truida con  gran  solidez  y  la  baratura  del  coste  de  trac- 


ción se  explica  teniendo  en  cuenta  que  cada  carruaje 
viene  á  hacer  un  recorrido  al  día  de  300  kilómetros. 
Aun  cuando  esto  dice  mucho  respecto  al  modo  de  ha- 
cer las  cosas  en  los  Estados  Unidos,  se  debe  considerar 
este  caso  como  excepcional  y  probablemente  inimi- 
table. 

Hemos  tenido  el  gusto  de  inscribir  como  socio  al 
Sr.  D.  José  Batlle,  director  de  la  Sociedad  de  Electrici- 
dad de  Chamberí. 

Tenemos  la  confianza  de  que  á  la  larga  hemos  de 
tener  muchos  socios  entre  los  que  se  ocupan  de  la  elec- 
tricidad en  todas  sus  formas. 

Las  personas  que  se  propongan  suscribirse  harán 
bien  en  hacerlo  cuanto  antes  para  animar  á  otras. 

Ninguna  esperanza  puede  fundarse  en  el  porvenir 
verdadero  de  los  automóviles  por  lo  que  hagan  los 
financieros;  todo  hay  que  fiarlo  á  los  industriales  y  á 
que  éstos  obtengan  directamente  Ja  confianza  de  los 
capitalistas.  Se  están  fundando  en  el  extranjero  multi- 
tud de  Sociedades  para  construir  automóviles,  pero  en 
la  mayor  parte  se  ve  más  el  espíritu  de  ganar  dinero 
en  el  juego  de  las  acciones,  que  el  de  perfeccionar  la 
construcción  y  construir  con  economía.  La  Sociedad 
Continental  de  Automóviles,  que  no  ha  dado  hasta 
ahora  el  menor  dividendo  á  sus  acciones,  las  ha  visto 
cotizadas  á  150  francos,  siendo  100  su  par,  y  aun  cuan- 
do después  han  bajado  á  125,  tampoco  este  precio  está 
justificado  por  ningún  éxito  que  no  sea  la  influencia  en 
la  Bolsa. 

Ahora  sale  otra  Sociedad  de  Bélgica,  Usines  de 
Delin,  que  hace  ciclos,  automóviles  y  motores  peque- 
ños, pretendiendo  hacer  una  emisión  de  acciones  de 
100  francos  con  prima  de  20;  y  para  justificar  las  ma- 
yores probabilidades  de  ganar  500.000  francos  al  año, 
que  serían  40  por  100  al  menos  sobre  el  capital,  á  pesar 
de  ser  unos  talleres  que  sólo  ocupan  80  operarios,  hace 
los  cálculos  siguientes  sobre  sus  ganancias  anuales: 

Primera  división.  —  Ciclos:  15  000  al  año;  utilidad 
en  cada  uno,  25  francos.  Francos  375  000. 

Segunda  división. — Automóviles:  300  carruajes; 
utilidad  en  cada  uno,  1.000  francos.  Francos  300  000. 

Tercera  división.  —  Ruedas  neumáticas:  para  me- 
moria. 

Cuarta  división.  —  Piezas  mecánicas  sueltas:  id.,  id. 

Es  incomprensible  que  se  digan  semejantes  exage- 
raciones con  probabilidades  de  hacerlas  creer  sino  á 
un  público  ignorante;  y  sin  que  nosotros  dudemos  que 
en  este  caso  y  otros  pueda  ser  un  buen  negocio  el 
construir  los  automóviles,  el  hecho  de  presentar  utili- 
dades imposibles  produce  las  primas  en  las  acciones, 
y  con  ellas  el  encarecimiento  del  coste  y  hasta  el  peli- 
gro de  desacreditar  el  negocio.  Para  que  no  pase  en 
España  lo  que  ya  está  ocurriendo  en  Francia,  en  Bélgi- 
ca y  en  Inglaterra,  es  para  lo  que  trabajamos,  á  ver  si 
en  la  cuestión  de  automóviles  puede  dar  nuestro  país 
por  las  obras  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  los  Ve- 
hículos Mecánicos,  un  ejemplo  de  crear  una  industria 
seria  sin  contar  con  los  financieros  del  extranjero,  que 
si  resultan  calamidades  en  sus  países,  lo  serán  infinita- 
mente mayores  en  el  nuestro. 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi-  ;  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope 
nkra,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  solo  al  Su 
el  Extranjero.  plemcnto  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.-  8  de  Abril  de  1898. 


El  acetileno  en  las  linternas  de  las  bicicletas. 


L'Éclairage  des  Vélos  á  l'Acétyléne  es  el  título  de  un 
librito  de  pocas  páginas,  publicado  recientemente  en 
París,  y  en  el  cual,  tras  breve  exposición  de  las  pro- 
piedades y  preparación  del  maravilloso  hidrocarburo, 
y  no  más  larga,  pero  sí  muy  calurosa,  defensa  de  sus 
excelencias  y  ventajas  como  manantial  de  luz,  hace  el 
ingeniero  electricista  francés  M.  J.  Reyval  un  recuento 
y  estudio  de  las  condiciones  que  deben  reunir  las  lin- 
ternas ciclistas  de  acetileno,  y  pasa  revista  á  unas 
cuantas  de  las  que  hoy  existen,  que  no  son  pocas;  bur- 
lándose coa  gracia  de  ciertos  inventores  y  de  sus  re- 
clamos. Linternero  ciclo-acetilenista  hay  que  afirma 
muy  serio  en  sus  prospectos  que  las  lámparas  de  su 
sistema  en  uso  entre  los  devotos  del  pedal  absorben 
ellas  sólitas  la  producción  total  de  las  fábricas  de  car- 
buro de  calcio.  ¡  Y  son  unos  20.000  los  caballos  de  vapor 
actualmente  dedicados  á  esta  fabricación! 

El  autor  de  L'Éclairage  des  Vélos  es  un  antiguo  y 
conocido  acetilenista,  su  obrita  UÉclairage  de  demain 
l'Acétyltne  fué  una  de  las  primeras  que  llevaron  al 
gran  público  noticias  del  extraordinario  poder  lumi- 
noso y  belleza  de  la  llama  del  hoy  famoso  gas,  y  de 
cómo  este  cuerpo,  dotado  de  tan  útiles  propiedades, 
podía  obtenerse  fácil  y  económicamente  por  medio  del 
carburo  de  calcio  fabricado  en  el  horno  eléctrico.  Y 
aún  hizo  más  M.  Reyval:  dispuso  que  á  todo  compra- 
dor de  su  obra  (precio  2  francos)  se  le  regalase  una 
cajita  con  un  pedacito  de  carburo,  lo  que  permitía 
completar  con  la  experimentación  el  estudio  teórico 
hecho  en  el  libro,  el  cual  se  vendió  perfectamente,  al- 
canzando en  poco  tiempo  su  tercera  edición. 

Debo  advertir,  sin  embargo,  que  yo  encargué  á  Pa- 
rís el-libro  del  ingeniero  francés,  y  que  el  libro  llegó 
solo,  sin  la  cajita  de  carburo.  Sin  duda  el  obsequio  de 
M.  Reyval  no  trasponía  las  fronteras. 

Dicho  esto  del  autor  y  de  su  primer  libro  sobre  el 
acetileno,  volvamos  á  L'Éclairage  des  Vélos. 

Entre  los  diversos  modos  de  preparar  el  acetileno, 
ó,  mejor  dicho,  de  poner  en  contacto  el  carburo  de 
calcio  y  el  agua  (1.°,  vertiendo  el  agua  poco  á  poco  so- 
bre el  carburo;  2.°,  haciendo  caer  en  el  agua  el  carbu- 
ro dividido  en  pequeños  fragmentos;  3  °,  mezclando 
de  una  vez  el  carburo  de  calcio  y  el  agua  necesaria 
para  su  descomposición),  puede  decirse  que  única- 
mente el  primero  es  utilizable  y  se  ha  utilizado  hasta 
ahora  en  las  linternas  de  los  velocípedos.  El  segundo 
procedimiento,  que,  como  es  sabido,  piesenta  induda- 
bles ventajas  para  los  acetilenógenos  fijos,  en  las  lin- 
ternas de  los  velocípedos  tendría  el  inconveniente 
(según  advierte  M.  Reyval")  de  ser  muy  difícil  lograr 


con  él  un  desprendimiento  del  gas  regular  y  sin  inter- 
mitencias; pues  los  fragmentos  de  carburo  han  de  ser 
forzosamente  más  ó  menos  desiguales  (aun  en  el  car- 
buro pulverizado',  y  la  reserva  gaseosa  que  existe  en 
estas  lámparas  es  casi  nula. 

M.  Reyval  divide  en  tres  grupos  las  lámparas  ci- 
clistas de  acetileno  hoy  existentes: 

1.  °  Lámparas  fundadas  en  el  principio  del  eslabón 
de  hidrógeno  (linternas  Chardín  y  Ducellier). 

2.  °  Lámparas  en  las  cuales  el  agua  cae  por  un  tubo 
capilar,  gota  á  gota  (linternas  La  Sideral,  de  M.  A  De- 
niche;  La  Inofensiva,  de  MM.  Desponts  y  Godefroy; 
la  inventada  por  M.  Féve,  quien,  más  modesto  que  sus 
colegas,  no  la  dió  ningún  nombre  retumbante,  distin- 
guiéndose su  lámpara  por  llevar  una  envolvente  for- 
mada por  un  tubo  de  acero  que  puede  resistir  fuertes 
presiones;  lámpara  Badiux,  etc. 

3.  °  Lámparas  en  las  cuales  se  reemplaza  por  una 
mecha  el  tubo  capilar  que  da  salida  al  agua  en  los  apa- 
ratos del  grupo  anterior.  (Ejemplos:  linternas  Blériot  y 
la  llamada  La  Luciphore). 

Claro  es  que  cada  inventor  pretende  que  su  lámpa- 
ra es  la  mejor  de  cuantas  se  han  inventado...  y  se  in- 
venten; pero  á  M.  Reyval  parécele,  con  razón,  que  las 
actuales  linternas  ciclistas  de  acetileno  dejan  bastante 
que  desear  desde  varios  puntos  de  vista;  y,  bien  pesa- 
dos los  inconvenientes  y  las  ventajas  de  cada  sistema, 
opina  que  hoy  debe  darse  la  preferencia  á  las  compren- 
didas en  el  primer  grupo  de  su  clasificación,  esto  es,  á 
las  fundadas  en  el  principio  del  eslabón  de  hidrógeno, 
por  reunir  las  cualidades  de  «seguridad  absoluta»  — 
así  dice  M .  Reyval  —  y  cese  bastante  rápido  del  ataque 
del  carburo  cuando  se  apaga  la  luz,  permitiendo  ade- 
más, con  bastante  facilidad,  utilizar  y  consumir  en  di- 
ferentes veces  la  carga  de  la  lámpara.  En  cambio,  las 
reconoce  los  defectos  de  gastar  mucho  carburo  y  ser 
en  ellas  dudosa  la  regularidad  de  la  presión;  condición 
esta  última  no  absolutamente  indispensable  á  la  ver- 
dad (como  advierte  el  mismo  M.  Reyval)  en  un  aparato 
de  este  género. 

Algunos  constructores  unen  la  lámpara  (mechero  y 
reflector)  al  generador  del  gas;  otros,  por  el  contrario, 
separan  la  lámparadel generador,  el  cual  colocan  unido 
al  tubo  posterior  del  armazón  de  la  bicicleta  (el  que 
sostiene  el  asiento);  la  lámpara  va,  como  de  ordinario, 
sujeta  al  tubo  del  manillar,  y  se  enlaza  al  generadorpor 
medio  de  un  tubo  de  caúcho.  Esta  segunda  disposición 
presenta  las  ventajas  de  reducir  el  volumen  de  la  lin- 
terna y  permitir  el  aumento  de  las  dimensiones  del  ge- 
nerador, que  comúnmente  tiene  la  forma  de  cilindro 
alargado  y  de  poca  sección,  y  va  adosado,  como  hemos 
dicho,  al  tubo  del  armazón  donde  va  el  asiento.  Esta 
posibilidad  de  aumentar  la  capacidad  del  generador 
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ofrece  mayor  importancia  é  interés  cuando  la  carga  de 
la  lámpara  puede  utilizarse  en  diferentes  veces.  Unese 
á  estas  ventajas  la  de  que  el  tubo  de  calicho  que  con- 
duce el  gas  al  mechero,  constituye  una  garantía  más 
de  seguridad  para  el  ciclista  en  el  caso  en  que  se  obs- 
truyese el  orificio  del  mechero;  pues  antes  que  la  pre- 
sión llegue  á  límites  peligrosos,  se  romperá  el  tubo, 
dando  salida  al  gas.  En  cambio,  la  flexibilidad  de  este 
conducto  puede  ser  causa  de  involuntarias  y  enojosas 
extinciones  de  la  lámpara  si  sufre  el  tubo  un  aplasta- 
miento, siquiera  sea  sólo  momentáneo.  Para  remediar 
este  inconveniente  sin  sacrificar  la  ventaja  que  ofrece 
la  poca  resistencia  de  las  paredes  de  caucho  á  la  pre- 
sión interior,  propone  M.  Reyval  que  se  sustituya  este 
conducto  flexible  por  otro  rígido,  de  cobre,  enlazado  al 
mechero  y  al  generador  por  trozos  de  tubo  de  caucho. 

Aquellas  linternas  en  las  cuales  el  mechero  y  el 
reflector  forman  un  solo  cuerpo  con  el  generador, 
tienen  la  ventaja  de  poderlas  separar  de  la  bicicleta 
para  usarlas  como  linternas  de  mano  ó  portátiles,  lo 
que  no  deja  de  tener  su  importancia  en  el  caso,  muy 
frecuente,  de  roturas  ó  desperfectos  en  las  máquinas 
ciclistas. 

En  cuanto  al  coste  de  este  alumbrado,  M.  Reyval 
afirma  que  no  excede  nunca  de  2  ó  3  céntimos  por 
hora.  Pero  téngase  en  cuenta  que  el  carburo  de  calcio 
cuesta  actualmente  en  Francia  menos  de  la  mitad  que 
en  España 

M.  Reyval  no  cree  que  las  lámparas  de  carburo  sean 
el  non  plus  ultra  del  alumbrado  de  los  velocípedos  por 
el  acetileno;  en  su  sentir,  la  solución  de  las  dificulta- 
des, hoy  todavía  no  vencidas,  de  este  alumbrado,  se 
encontrará  probablemente  en  el  empleo  del  acetileno 
disuelto  de  MM,  G.  Claude  y  A.  Hess.  Esta  solución 
evitará  al  ciclista  las  operaciones  de  carga  y  limpieza, 
siempre  enojosas,  de  las  actuales  lámparas,  y  permi- 
tirá, además,  y  con  suma  facilidad,  consumir  en  dife- 
rentes veces  la  carga  de  la  lámpara.  La  cosa  será  muy 
sencilla  (tal  la  pinta  M.  Reyval):  un  tubo  de  acetileno 
disuelto  en  acetona,  provisto  de  una  llave  que  se  abre 
para  dar  paso  al  gas  al  mechero,  y  se  cierra  para 
apagar  la  luz,  cortando  al  propio  tiempo,  instantánea- 
mente y  en  absoluto,  el  desprendimiento  del  gas. 

Esta  es  la  solución  que,  según  el  parecer  del  inge- 
niero francés,  se  dará  en  lo  porvenir  al  problema  del 
alumbrado  de  los  velocípedos  por  el  acetileno. 

Eugenio  trabarla. 

Ingeniero  de  Minas. 

Santiago,  Marzo  <le  189S. 
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COMPAÑIA  GENERAL  DE  ELECTRICIDAD 


Ha  quedado  constituida  en  Barcelona  una  Sociedad 
anónima  cuyos  estatutos  tenemos  á  la  vista,  así  como 
la  Memoria  celebrada  en  7  de  Febrero  de  1898  La  So- 
ciedad posee  las  centrales  de  Mataró  y  de  Vich  y  se 
propone  extender  el  servicio  á  otras  pequeñas  pobla- 
ciones alrededor  de  Mataró.  El  capital  actual  de  la  So- 
ciedad es  de  300.000  pesetas,  pero  en  la  junta  general 
indicada  se  acordó  doblarlo  para  que  resulte  ser  en 
arlelante  000  000  pesetas. 

Es  presidente  de  esta  Sociedad  el  propietario  O.  Do- 
mingo Juan  Sanllehy,  miembro  del  Consejo  de  Admi- 


nistración de  la  sucursal  del  Banco  de  España  en  Bar- 
celona, y  el  resto  del  Consejo  de  Administración  se 
compone  de  ingenieros.  Es  vicepresidente  nuestro  es- 
timado é  inteligente  compañero  1).  José  Margarit,  inge- 
niero de  Minas ;  director-gerente,  el  ingeniero  indus- 
trial D.  Gaspar  Brunet,  y  vocales,  I).  José  de  Caralt, 
ingeniero  industrial,  con  cargo  de  vicegerente,  y  por 
fin,  D.  Jaime  Baladia,  ingeniero  industrial  también 

Es  grato  ver  que,  en  Cataluña  al  menos,  se  da  la 
verdadera  importancia  á  que  en  los  negocios  industria- 
les se  entregue  la  dirección  á  ingenieros  y  que  los  ca- 
pitalistas entregan  su  dinero  al  manejo  de  éstos.  Es 
desde  luego  un  adelanto  en  las  ideas,  que  creemos  dará 
los  frutos  que  son  de  esperar. 

Las  obras  <le  saneamiento  ile  la  rin  en  Killtao. — 

Las  importantes  obras  que  ejecuta  el  notable  ingeniero 
D.  Recaredo  de  Uhagón  en  Bilbao  para  el  saneamiento 
de  la  ría  se  encuentran  tan  adelantadas  que,  según  la 
Memoria  presentada  por  el  mismo  al  Ayuntamiento  de 
aquella  población  ,  es  probable  que  en  el  verano  pró- 
ximo se  encuentren  terminadas. 

La  suma  que  va  invertida  en  trabajos  tan  intere- 
santes para  la  salubridad  y  comodidad  de  aquel  vecin- 
dario asciende  ya  á  pesetas  1.439.812,56,  cuya  distribu- 
ción es  la  siguiente : 

Pesetas. 


1  Estudios   38.505,03 

2  Expropiaciones   107.152,25 

3  Almacenes   9  905,94 

4  Tubería  y  gas.   321.180.6S 

5  Regulador   418  017,84 

ti  Trozo  tercero,  colector  tercero.  .  .  201.315,33 

7  Túnel   198  172,97 

8  Sifón  Deusto   22.625,11 

9  Ramal  Tendería   2.787,26 

10  Almacén   7.610,13 

11  Oficinas  .  .  .  5.120,21 

12  Personal   104.419,78 


1.439.812,56 


Recordamos  con  gran  disgusto  que  al  poco  tiempo 
de  hacerse  el  proyecto  para  Bilbao  se  hizo  el  de  Cádiz, 
y  mientras  que  la  ejecución  de  aquél  toca  á  su  término, 
respecto  á  éste  ni  aun  siquiera  ha  adquirido  el  Ayunta- 
miento el  derecho  de  propiedad,  como  podía  esperar  el 
autor  y  tenía  obligación  de  hacer  el  Ayuntamiento,  en 
virtud  del  concurso  que  anunció  al  efecto. 

Lámpara  de  areo  Strcla.  —  Las  lámparas  eléctri- 
cas de  arco  voltaico,  que  perdieron  el  favor  del  público 
durante  algunos  años,  lo  van  recobrando  rápidamente 
por  los  perfeccionamientos  que  se  van  introduciendo 
en  ellas.  Hoy  nos  complacemos  en  dar  cuenta  de  la 
lámpara  Strela  que  fabrica  la  Sociedad  en  comandita 
Fábrica  de  Lámparas  de  Arco  de  Stralsund,  que  tiene 
dos  ventajas  que  se  estimarán  en  mucho :  la  una  es  que 
se  pueden  poner  en  los  circuitos  usuales  de  90  á  120 
volts,  y  la  otra  que  un  solo  par  de  carbones  dura  dos- 
cientas horas.  La  luz  es  fija  y  blanca.  Si  el  precio  es 
cómodo,  seguramente  tendrán  muchas  aplicaciones. 
Los  cambios  ahora  presentan  mucha  dificultad  para  su 
importación  y  debieran  fabricarse  en  España. 
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LOS  MÉDICOS  Y  LOS  AUTOMOVILES 


Pocas  clases  sociales  se  encuentran  en  el  caso  de 
sacar  más  partido  de  los  automóviles  que  los  médicos; 
pues  éstos  están  llamados  á  proporcionarles  las  mayo- 
res facilidades  para  tener  carruaje  propio,  con  gasto 
moderado,  sin  las  complicaciones  que.  trae  consigo  el 
coche  propio,  y  de  las  cuales  sólo  hay  manera  de  li- 
brarse á  costa  de  gastar  considerablemante  más  de  lo 
que  será  preciso  con  motores  mecánicos  para  mejor 
servicio.  El  carruaje  propio  es  para  el  médico  lo  que 
las  máquinas-herramientas  en  los  talleres,  un  medio  de 
producir  más  y  en  mejores  condiciones;  pero  si  ade- 
más de  ser  propio  el  carruaje,  se  presta,  como  el  eléc- 
trico, á  tenerlo  en  la  casa  y  cargar  en  ella  misma  sus 
acumuladores  como  hoy  se  enciende  una  lámpara  eléc- 
trica, el  carruaje  propio  del  médico  equivale  á  si  los 
actuales  se  pudieran  tener  constantemente  engancha- 
dos. A  esta  condición  del  carruaje  eléctrico  hay  que 
agregar  la  de  no  hacer  gasto  alguno  de  tracción  sino 
cuando  se  encuentra  prestando  servicio  en  movimien- 
to, y  hasta  con  la  ventaja  de  ser  este  gasto  de  tracción 
exactamente  proporcionado  á  la  distancia  recorrida. 
Puede  asegurarse,  por  otra  parte,  que  los  carruajes  de 
los  médicos  cuestan  hoy  más  por  el  tiempo  que  están 
parados  los  caballos  en  las  cuadras  ó  á  las  puertas  de 
las  casas  de  la  clientela  que  por  el  tiempo  que  están 
en  movimiento.  Los  carruajes  propios  resuelven  para 
los  médicos  otra  cuestión  de  no  escasa  importancia;  se 
pueden  llevar  en  ellos  constantemente  muchos  útiles 
de  la  profesión,  que  á  veces  echarán  de  menos  hoy, 
porque  representaría  un  exceso  de  molestia  ó  imposi- 
bilidad material  el  llevarlos  siempre  consigo  preventi- 
vamente. Estas  consideraciones,  y  otras  en  que  sería 
inútil  entrar,  hacen  indiscutible  que  cuando  los  médicos 
vean  demostrado  que  pueden  sostener  un  carruaje 
propio,  listo  para  marchar  instantáneamente  á  todas 
horas  del  día  y  de  la  noche  á  poco  coste,  la  inmensa 
mayoría  de  ellos,  tanto  en  Madrid  por  las  grandes  dis- 
tancias, como  en  los  pueblos  por  la  frecuencia  con  que 
tienen  que  acudir  áotras  poblaciones  vecinas,  conside- 
rarán el  coche  propio  como  una  necesidad  imprescin- 
dible, y  máxime  con  la  certeza  de  que  esto  no  les  re- 
presentará sino  un  gasto  á  lo  sumo  de  5  pesetas  diarias. 

El  objeto  bien  definido  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos  es  propagar  en  España  el  em- 
pleo de  dichos  vehículos  en  buenas  condiciones,  sin 
dar  lugar  á  que  sea  un  negocio  que  caiga  en  manos  de 
los  financieros  extranjeros,  que  vengan  á  encarecer- 
los, como  han  hecho  con  los  ferrocarriles  y  otras  in- 
venciones modernas.  La  Sociedad  se  ha  fundado  espe- 
cialmente para  investigar  en  cada  momento  el  estado 
más  perfecto  de  los  automóviles  y  cuidar,  en  la  forma 
que  pidan  las  circunstancias,  de  que  su  coste  de  com- 
pra y  de  funcionamiento  sea,  cuando  más,  el  mismo 


que  en  los  países  adelantados,  y  de  ningún  modo  mayor. 

La  Sociedad  necesita  para  llenar  sus  fines  el  con- 
curso de  todas  las  clases  sociales,  y  á  cada  una  procu- 
rará llamarle  la  atención  de  las  ventajas  que  pueden 
esperar  de  que  la  Sociedad  realice  sus  fines;  hoy  se 
dirige  á  las  clases  médicas,  pidiendo  la  suscripción  á  la 
Sociedad  á  aquellos  médicos  para  los  cuales  las  100 
pesetas  de  la  cuota  de  entrada  y  la  mensualidad  de  5 
pesetas  sea  un  sacrificio  insignificante  comparado  á  las 
ventajas,  tanto  más  cercanas  cuanto  con  más  suscrip- 
tores  cuente  la  Sociedad.  Aun  cuando  todavía  hoy  el 
fundador  está  adelantando  fondos  para  los  gastos  de 
propaganda,  con  muy  pocos  más  socios  podremos  sos- 
tener indefinidamente  una  propaganda  muy  activa 
gracias  á  la  economía  con  que  ésta  se  ha  montado. 

Las  cuotas  de  entrada  se  destinan  exclusivamente 
á  la  compra  de  carruajes  alquilables,  de  modo  que  su 
valor  resulte  siempre  representado  ó  en  crecimiento. 

Esperamos,  pues,  que  la  clase  médica  responda  á 
esta  invitación,  por  patriotismo  y  por  interés  propio. 


NOTICIAS  VtltlftS 

La  siguiente  lista  es  la  de  los  constructores  que  han 
pedido  más  de  30  metros  cuadrados  de  terreno  para  la 
Exposición  de  automóviles  en  París: 


Panhard  y  Levasseur   200  metros. 

De  Dión  Boutón   120  — 

De  Dietrich   100  — 

Georges  Richard   100  — 

Clément   100  — 

Houry   785  — 

Krieger   75  — 

León  Bollée   75  — 

Peugeot   ói  — 

Mors                                   .  60  — 

Leblond  de  la  Forét   50  — 

Société  Automobile   50  — 

Mouter   50  — 

Decauville   50  — 

Jeantaud   48  — 

O' Kelly   40  — 

Popp  :  .  .  .  40  — 

Cambier   40  — 

Ehgelbert   30  — 

León  Lefévre   30  — 

Hrouhot   30  — 

Cheslier   30  — 

Société  Industrielle   30  — 


En  esta  lista  hay  muchos  nombres  nuevos  para 
nosotros,  que  nos  hacen  esperar  que  también  haya 
agradables  sorpresas  en  sus  vehículos. 

El  día  24  del  corriente  se  celebrarán  las  carreras 
anuales  de  motociclos,  para  las  cuales  se  admiten  todos 
los  carruajes,  sean  bicicletas,  triciclos  ó  voiturettes, 
con  tal  que  en  todo  ó  en  parte  sean  movidas  por  un 
motor  mecánico.  La  distancia  que  habrán  de  recorrer 
será  exactamente  100  kilómetros.  Los  premios  serán 
cuatro:  de  1.000,  500,  300  y  100  francos,  asignados  á  los 
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cuatro  corredores  que  primero  completen  la  distancia, 
sin  distinción  de  la  clase  de  carruaje  en  que  lo  hagan. 
Además  habrá  otra  serie  de  premios  para  carruajes, 
clasificados  en  voiturettes,  triciclos  y  bicicletas,  cuyo 
programa  se  publicará  uno  de  estos  días. 

Como  se  ve,  esto  es  seguir  en  la  manía  de  dar  á  la 
velocidad  toda  la  importancia. 

Hay  ya  dieciocho  corredores  inscritos,  y  todavía 
está  abierta  la  matrícula  hasta  el  18  del  corriente. 

Por  más  que  no  son  estos  momentos  los  más  á  pro- 
pósito para  esperar  dar  impulso  á  una  propaganda  tan 
pacífica  como  la  que  corresponde  á  nuestra  Sociedad, 
en  estos  días  tenemos  adquirido  un  elemento  llamado 
á  dar  buenos  frutos,  y  que  se  nos  ha  unido,  como  todos, 
siguiendo  nuestro  procedimiento  de  exagerada  delica- 
deza, de  no  invitar  directamente  á  aquellas  personas 
que  no  hubieran  de  resistir  á  nuestra  menor  indicación 
de  desear  inscribirlas  en  nuestras  listas. 

La  suscripción  del  Sr.  Batlle  tiene  la  importancia 
de  poder  ofrecer  en  momentos  dados  facilidades  para 
ensayos  de  carruajes  eléctricos  cual  nadie  sino  él  puede 
hacerlo  en  Madrid.  Además,  su  cooperación  tiene  im- 
portancia porque  se  trata  de  quien  ha  visto  en  sus 
viajes  carruajes  eléctricos  y  sabe  lo  que  puede  espe- 
rarse de  ellos  y  de  los  acumuladores.  Consideramos  la 
entrada  de  electricistas  en  nuestra  Sociedad  como 
señal  de  que  triunfaremos  de  todos  los  obstáculos. 

Entre  nuestros  primeros  suscriptores  se  contaron 
los  Sres.  Falcó  y  Peiia,  personas  tan  ligadas  con  las 
aplicaciones  de  la  electricidad,  y  con  la  circunstancia 
tan  esencial  en  este  caso  de  estar  unidos  á  Empresas 
absolutamente  nacionales. 

Cuando  pasen  las  conmovedoras  circunstancias  por 
que  atravesamos,  se  verá  todo  el  impulso  que  las 
adhesiones  de  los  electricistas  darán  á  nuestra  So- 
ciedad. 

Fondos  de  la  Sociedad  depositados  en  el  Banco  de 
Castilla. 

Por  cuotas  de  entrada  cobradas  total  ó  parcial- 
mente, tiene  (la  Sociedad  depositadas  en  el  Banco  de 
Castilla: 

1.155  pesetas. 

No  es,  seguramente,  mucho,  pero  menos  había 
cuando  empezarnos  esta  segunda  propaganda  en  favor 
de  los  automóviles. 

Hay  recaudadas  80  pesetas  más  de  cuotas  parciales 
que  se  depositarán  cuando  la  cantidad  sea  mayor. 

El  Club  Automóvil  de  Bruselas  anuncia  para  los 
días  25  y  26  de  Junio  unas  carreras  de  automóviles,  de 
Bruselas  á  Spa,  que  ofrecen  interés  y  pueden  resultar 
en  que  se  dé  un  paso  hacia  adelante  en  el  perfecciona- 
miento de  los  automóviles,  porque  sir  David  Salomón, 
el  iniciador  del  automovilismo  en  Inglaterra,  ha  ofre- 
cido un  premio  de  500  francos  para  el  concurso  que  se- 
guirá á  las  carreras,  cuyo  premio  se  destina  al  carruaje 
más  elegante  y  confortable  que  se  presente. 

Es  una  buena  idea,  porque  como  á  la  mayoría  de  los 
tipos  creados  se  les  acusa  de  tener  apariencia  poco 
graciosa,  conviene  que  se  den  alicientes  á  los  cons- 
tructores para  procurar  satisfacer  las  exigencias  en 
este  punto,  poco  justificadas  á  nuestro  entender. 


Nosotros  creemos  que  esta  parte  de  los  problemas 
de  los  automóviles  se  tiene  que  resolver  en  mucha 
parte  porque  la  vista  se  acomode  á  ver  ciertos  adita- 
mentos en  estos  carruajes  por  comparación  á  los  arras- 
trados por  caballerías,  que  constituyen  las  necesidades 
más  imprescindibles.  Lo  que  ahora  choca  acabará  por 
parecer  bien.  ¿Qué  parecería  un  sombrero  de  copa 
alta  si  no  estuviera  nuestra  vista  acostumbrada  á  esas 
líneas  tan  antiestéticas?  Bueno  es,  sin  embargo,  ver  si 
se  puede  mejorar  lo  actual. 

A  los  constructores  de  automóviles  ya  establecidos 
en  Francia,  hay  que  agregar  ahora  la  Société  des  Voi- 
tures  Automobiles  Schmidt,  que  se  funda  con  un  ca- 
pital de  300.000  francos.  Esta  Sociedad  radica  en  París. 

En  Neuilly  también  se  ha  constituido  otra  Sociedad 
con  capital  de  500.000  francos  para  construir  los  mo- 
tores de  Henriod 

La  Sociedad  de  los  trenes  Scotte,  por  insuficiencia  de 
su  local  actual,  traslada  sus  talleres  de  Javel  á  la  Villet- 
te,  calle  de  Hautpoul. 

La  mayor  parte  de  los  constructores  de  fama  tienen 
que  pedir  plazos  tales  para  la  ejecución  de  los  pedidos, 
que  desaniman  á  los  compradores,  pues  pocos  tienen 
paciencia  para  esperar  diez  y  doce  meses  la  entrega, 
teniendo  que  pagar  una  tercera  parte  del  precio  al 
hacer  el  pedido.  La  Compañía  que  más  pronto  los 
puede  servir  hoy  es  la  Cornpagnie  Genérale  des  Auto- 
mobiles, que  nos  dicen  acepta  pedidos  para  entregar 
á  los  tres  meses. 

En  otro  lugar  ó  en  otro  número  hablaremos  de  los 
carruajes  de  esta  Sociedad,  que  merecen  mención  es- 
pecial. 

Uno  de  los  mejores  servicios  que  pueden  hacerse 
para  la  propaganda  de  los  automóviles  en  nuestro  país, 
y  de  la  cual  se  ha  de  derivar  el  que  se  consiga  que  la 
construcción  de  los  mismos  se  lleve  á  cabo  en  buenas 
condiciones,  es  darnos  informes  sobre  los  carruajes 
que  se  encuentren  en  uso  en  España  y  sus  resultados. 

Confesamos  con  mucha  contrariedad  que  hasta 
ahora  no  podemos  dar  noticias  concretas  de  ninguno. 
Sabemos  que  el  Sr.  Alvargonzález  en  Asturias  tiene  un 
Panhard  y  Levasseur,  de  motor  Daimler,  que  no  es  el 
que  esa  casa  aplica  hoy,  pues  considera  una  mejora  eí 
Pha'ixix  que  emplea  actualmente;  el  Sr.  Revilla  en  As- 
turias también  tiene  el  Benz,  que  fué  de  la  Sociedad  en 
su  primera  época,  y  en  el  cual  ha  hecho  modificacio- 
nes, pero  no  sabemos  con  qué  resultado.  Hemos  per- 
dido la  pista  del  Panhard  y  Levasseur,  que  fué  del  señor 
Bonet  de  Barcelona,  el  mayor  entusiasta  de  los  auto- 
móviles y  el  que  mejor  partido  sabía  sacar  del  suyo. 
En  San  Sebastián  tenemos  entendido  que  hay  uno  ó- 
dos,  pero  de  los  cuales  nada  sabemos.  En  Madrid  sólo 
sabemos  de  un  triciclo  que  tiene  nuestro  amigo  señor 
Présser,  y  de  cuyos  resultados  no  hemos  tenido  oca- 
sión de  saber  nada.  Completamos  lo  poquísimo  que 
hoy  podemos  decir  sobre  los  automjóviles  que  hay  ya 
en  España,  añadiendo  que  nos  han  dicho  que  hay  uno 
en  Cádiz,  y  que  en  Valencia  se  construye  otro,  así 
como  que  se  trata  de  construir  uno  eléctrico  en  Madrid 
por  personas  ligadas  con  la  construcción  de  acumu- 
ladores. 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHÍCULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  I<is  suscriptores  de  la  Rkvista  Mi-  íj  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope 
ñera,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  ¡  ;  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su 


el  Extranjero. 


<  ¡  plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  16  de  Abril  de  1898. 


PAN  CARO  Y  PAN  BARATO 


v 

Sostenemos  que  la  posibilidad  de  fabricar  pan  con 
peso  cabal  al  coste  que  tenga  el  kilogramo  de  trigo  es 
absoluta;  que  la  calidad  de  este  pan  ha  de  ser  perfecta 
en  cuanto  á  sabor  grato  y  condiciones  nutritivas,  y,  por 
último,  que  una  legítima  utilidad  de  5  céntimos  de  pe- 
seta por  kilogramo  es  muy  suficiente  para  recompen- 
sar al  capital  y  á  la  capacidad  industrial  que  maneje  el 
negocio.  Aun  cuando  para  llegar  al  mismo  resultado  se 
pueden  emplear  varios  sistemas  y  varias  organizacio- 
nes de  fábricas,  preferimos  por  hoy  recomendar  que  se 
haga  el  estudio  de  los  procedimientos  del  que  podría- 
mos llamar  novísimo  sistema  de  molienda  y  panifica- 
ción, pues  éste  parece  responde  á  nuestra  decidida 
opinión  en  favor  de  los  molinos -panaderías  que  no 
partan  de  harinas,  sino  de  trigos.  El  que  citamos  es  un 
sistema  completo  de  molino-panadería,  que  se  compo- 
ne de  los  tres  elementos  esenciales;  molinos,  amasa- 
doras y  hornos  con  los  accesorios  correspondientes, 
todos  ellos  especiales  y  completándose  entre  si,  inven- 
tado por  Mr.  J.  Schweitzer,  miembro  de  una  familia  de 
abolengo  de  molineros.  El  inventor  dió  á  conocer  su 
molino  y  sus  fundamentos  en  la  Academia  de  Ciencias 
de  Francia,  explicándolos  científicamente;  pero  como 
estos  artículos  tienen  un  objeto  más  bien  práctico  y 
económico  que  técnico,  y  ya  van  resultando  muchos  y 
largos,  prescindiremos  de  la  base  científica  d.e  los  nue- 
vos molinos  que  Mr.  Schweitzer  construye  para  susti- 
tuir á  la  molienda  austro-húngara,  que  condena  como 
radicalmente  defectuosa  y  costosa. 

Apenas  hace  veinte  años  que  á  una  voz  se  procla- 
maba como  la  perfección  misma  el  sistema  austro-hún- 
garo de  cilindros  y  la  molienda  gradual,  y  á  ser  cierto 
lo  que  se  asegura  y  lo  que  han  certificado  respetables 
autoridades,  ha  llegado  la  hora  de  abandonar  este  gé- 
nero de  molienda,  pero  no  para  volver  á  la  piedra,  sino 
para  aduptar  los  molinos  de  acero  del  sistema  Schweit- 
zer, que  parecen  sacar  mucho- mejor  partido  del  trigo 
que  se  destina  á  pan.  Se  acusa  al  sistema  austro-hún- 
garo de  obtener  la  blancura  de  la  harina  á  costa  de  eli- 
minar de  ella  elementos  muy  importantes  para  la  nu- 
trición, mientras  que  con  los  del  sistema  Schweitzer 
dícese  que  se  obtiene  harina  tan  blanca  como  en  aqué- 
los,  conservando  todos  los  elementos  útiles  posibles. 
Poca  importancia  tendría  esto,  dicho  por  personas  in- 
teresadas en  proclamarlo;  pero  lo  que  le  da  bastante 
fuerza  es  el  hecho  de  que  la  Municipalidad  de  París, 
después  de  algunos  informes  preliminares,  nombró  una 
comisión  que  hiciera  los  ensayos  más  escrupulosos 
para  comprobar  los  resultados.  En  esta  Comisión  figu- 


raron personas  especiales  y  experimentadas  en  la  ela- 
boración de  pan  y  en  los  ensayos  de  laboratorio.  Las 
pruebas  oficiales  se  hicieron  con  trigo  francés  que  pe- 
saba 77  l  kilogramos  el  hectolitro,  y  la  molienda  de  400 
kilogramos  dió  298,300  útiles  para  la  panificación,  ó 
sea  el  74,50  por  100.  Los  residuos  utilizables  fueron 
90,850  kilogramos,  que  produce  una  pérdida  de  peso 
de  2,70  por  100.  Después  de  este  ensayo  se  hizo  otro 
para  certificar  la  cantidad  de  molienda  que  puede 
hacer  el  molino  del  mayor  modelo,  resultando  que 
muele  de  trigo  francés  200  kilogramos  por  hora  con 
una  fuerza  de  3  caballos  La  Comisión  procedió  des- 
pués á  hacer  los  ensayos  de  la  panificación  con  la  hari- 
na obtenida  y  resultaron  195  panes  con  peso  de  400,7 
kilogramos. 

Como  se  ve,  los  panes  eran  de  2  kilogramos,  lo  cual 
nos  parece  algo  favorable  al  rendimiento,  y  no  estamos 
seguros  de  que  se  hubiera  llegado  al  mismo  resultado 
exacto  con  panes  de  menos  peso.  El  cálculo  de  todo  el 
coste  de  la  molienda  y  panificación  se  calculó  en  5  cén- 
timos por  kilogramo,  igual  al  valor  de  los  residuos.  En 
cuanto  á  la  calidad,  la  Comisión  informó  bien,  diciendo 
que  la  harina  se  había  prestado  bien  al  amasado  y  á  la 
cochura,  y  que  el  pan  á  la  salida  del  horno  presentaba 
bella  apariencia,  que  la  miga  tenía  elasticidad  y  que 
el  sabor  era  bueno,  y  por  lo  tanto  recomendaba  se 
aplicara  el  procedimiento  á  la  panadería  Scipión,  pro- 
pia de  la  Municipalidad  de  París. 

Como  consecuencia,  y  apoyándose  en  esas  pruebas, 
se  ha  formado  en  París  una  Sociedad  titulada  Soeiété 
Frqncaise  de  Meunerie  et  de  Boulangerie,  sysíéme 
Schweitzer,  con  un  capital  de  1  millón  de  francos,  que 
ha  establecido  unos  talleres  de  construcción  del  mate- 
rial para  el  sistema  en  Suresne,  en  la  calle  Salomón 
de  Rothschild;  una  fábrica  de  harinas  en  el  mismo 
punto;  una  panadería  modelo  en  Puteaux,  9,  Avenida  de 
la  Défense,  y,  por  fin,  una  Exposición  permanente  y 
oficinas  en  París,  1,  rué  de  Méhul,  cerca  de  la  Avenida 
de  la  Opera.  En  Nanterre,  en  el  Asilo  Departamental, 
se  acordó  también  establecer  otro  molino-panadería. 
Se  ha  formado  también  en  París  una  Sociedad  con  2 
millones  de  francos  de  capital  para  aplicar  el  sistema 
Schweitzer  de  molinos-panaderías,  la  cual  se  propone 
establecer  fábricas  en  todos  los  barrios  de  París,  y  se 
calcula  que  con  su  capital  podrá  producir  50.000  kilo- 
gramos de  pan  al  día  para  abastecer  á  la  treinta  ava 
parte  de  la  población  de  París.  En  Bélgica  se  ha  esta- 
blecido igualmente  una  Sociedad  Belga  de  Molienda  y 
Panificación  con  un  capital  de  1  millón  de  francos 
para  montar  el  sistema  Schweitzer,  con  domicilio  en 
Boulevard  Anspach,  81,  Bruselas.  Asimismo  tenemos 
noticias  de  que  en  Roma  se  ha  establecido  ó  se  está  es- 
tableciendo el  sistema,  porque  en  6  de  Noviembre  la 
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Comisión  del  Municipio  informó  favorablemente  un 
proyecto  de  establecer  un  molino-panadería  municipal. 

Esto  es  lo  que  se  puede  decir  hoy  sobre  el  coste  del 
pan  en  general  en  contraposición  al  informe  de  los  se- 
ñores Clot,  Lorenzale  y  Palazuelo,  justificando  el  coste 
(]ue  declaran  los  tahoneros  de  Madrid  que  trabajan 
demasiado  en  pequeño  y  por  sistemas  atrasados  y  cos- 
tosos de  mano  de  obra  generalmente,  comprando  hari- 
nas en  vez  de  trigo  Tal  vez  se  hubiera  encontrado 
algún  pequeño  recargo  en  el  coste  al  hacer  panes  me- 
nores de  2  kilogramos,  pero  esto  tendría  en  Madrid  dos 
compensaciones:  los  residuos  de  la  molienda  en  Ma- 
drid valdrían  más  y  la  mano  de  obra  menos. 

No  hemos  tenido  ocasión  de  ver  la  calidad  del  pan; 
en  uno  de  los  reclamos  que  la  Sociedad  ha  publicado 
se  decía  que  el  pan  que  fabrica  se  conserva  comestible 
durante  diez  días;  pedimos  á  la  Sociedad  que  nos  en- 
viara un  pan  de  muestra  por  paquetes  postales  y  no  lo 
ha  hecho;  no  sabemos  si  no  tiene  bastante  confianza 
en  la  conservación,  ó  por  otra  causa. 

£1  coste  del  al ii mitrad»  por  el  acetileno.  —  La 

necesidad,  cada  día  mayor,  de  concluir  con  el  alum- 
brado por  el  petróleo  en  España,  para  que  nuestros 
torpes  hacendistas  abandonen  la  perjudicial  idea  de 
recargar  el  coste  de  este  artículo  por  los  derechos,  al 
ver  que  podrá  producir  más  ingresos  como  medio  de 
fuerza  para  motores  con  un  derecho  moderado,  que 
comn  medio  de  luz  á  un  precio  extravagante,  nos  hace 
estar  siempre  á  la  mira  de  los  mejores  informes  que 
podemos  adquirir  sobre  el  precio  comparativo  del  ace- 
tileno con  los  demás  medios  de  alumbrado,  seguros 
como  estamos  de  que  éste  es  el  llamado  á  extinguir  el 
consumo  del  petróleo  para  luz. 

El  presidente  de  la  Sociedad  de  Ingenieros  civiles 
de  Inglaterra,  en  un  discurso  muy  reciente,  ha  dicho 
que  el  carburo  de  calcio  á  400  pesetas  la  tonelada  es 
equivalente  á  gas  á  12  céntimos  de  peseta  el  metro 
cúbico:  el  otro  punto  de  comparación  entre  alumbra- 
dos es  que  el  gas  á  12  céntimos  es  equivalente  á  elec- 
tricidad á  40  céntimos  el  kilowatt,  precio  muy  inferior 
al  que  se  vende  ó  hay  siquiera  probabilidad  de  que  se 
consiga  en  España;  resulta,  pues,  indudable  la  inmen- 
sa economía  que  dará  el  alumbrado  de  acetileno  aun  á 
400  pesetas.  Esto  es  tanto  más  importante  el  propagar- 
lo, porque  es  sabido  que  la  producción  del  carburo 
de  calcio  será  un  excelente  negocio  desde  el  precio 
de  250  pesetas  la  tonelada,  al  cual  no  será  preciso  lle- 
gar á  bajar  para  concluir  con  el  consumo  del  petróleo 
en  España  para  luz,  y  dando  lugar  á  que  se  inicie  su 
consumo  para  los  motores. 

El  procedimiento  ultrarrápido  de  eurtir.  —  Mu- 
chas veces  hemos  oído  hablar  de  sistemas  de  curtir 
con  extraordinaria  rapidez  y  buenos  resultados  ,  pero 
al  cabo  hemos  visto  que  han  seguido  los  antiguos  pro- 
cedimientos, en  los  cuales  se  tarda  de  seis  rntses  á  un 
año.  Ahora  se  dice  de  nuevo  qne  el  procedimiento  de 
los  Hermanos  Durio,  de  Turin,  tiene  la  sanción  de  la 
experiencia  de  tres  años  consecutivos  y  que  sus  resul- 
tados son  tan  incuestionables,  que  hay  completa  segu- 
ridad que  todos  los  fabricantes  tendrán  que  emplearlo. 
La  operación  de  curtir  se.  completa  en  cuarenta  y  ocho 
horas  con  menos  gasto  en  materia  curtiente  y  menos 
mano  de  obra  también.  Se  están  vendiendo  licencias 
para  emplear  el  procedimiento  para  todos  los  países, 


incluso  los  Estados  Unidos.  En  Bélgica  se  ha  formado 
una  Sociedad  para  explotar  el  procedimiento  con  el 
nombre  de  La  Velotan. 

Tranvías  de  Estaciones  y  Mercados.  —  La  Gaceta 
anuncia  la  solicitud  de  la  Compañía  de  los  Tranvías 

de  Estaciones  y  Mercados  de  una  nueva  línea  con  mo- 
tor eléctrico  de  la  Puerta  del  Sol  á  la  calle  de  Lista, 
pasando  por  la  calle  de  Carretas,  plaza  del  Ángel, 
Príncipe  Alfonso,  calle  del  Prado,  plaza  de  las  Cortes, 
de  Cánovas  y  de  la  Lealtad,  Alfonso  XII,  plaza  de  la 
Independencia,  cajlesde  Serrano,  Columela,  Lagasca, 
Lista,  Velázquez  y  Villanueva. 

El  anuncio  tiene  por  objeto  el  que  puedan  presen- 
tarse otros  estudios  ó  proposiciones,  mejorando  éstas, 
en  el  término  de  un  mes  á  contar  del  13  de  Marzo,  fe- 
cha de  publicación  en  la  Gaceta 

Seguimos  en  el  mismo  estado  de  confusión  res- 
pecto á  lo  que  significan  estos  anuncios  de  la  Dirección 
de  Obras  públicas,  en  que  no  se  ve  hasta  qué  punto  se 
cuenta' ó  no  con  el  Ayuntamiento.  Nos  parece  que  hace 
falta  simplificar  estos  expedientes  de  concesiones. 

En  moderna  easa  aniltulanle.  —  El  antiguo  carro- 
mato en  que  circulaban  por  los  caminos  los  cómicos  y 
titiriteros  de  otros  tiempos  se  moderniza  como  todo, 
y  M  .leantaud  ha  construido  una  casa  ambulante  para 
M.  Remodier,  cuya  descripción  es  la  siguiente  : 

El  largo  es  de  7,70  metros  con  2,50  y  3,40  de  alto. 
Se  apoya  en  un  eje  con  dos  ruedas  colocado  en  la  par- 
te de  atrás  y  en  un  tractor  de  vapor  se  sostiene  la 
parte  delantera.  La  puerta  de  entrada  está  en  el  cen- 
tro de  uno  de  los  costados  y  la  escalera  para  subir  es 
móvil.  Un  corredor  de  0,50  metros  de  ancho  á  todo  lo 
largo  del  carruaje  da  acceso  á  las  diferentes  partes 
que  son  dos  grandes  alcobas  con  armarios,  un  cuarto 
de  tocador  y  una  cocina.  En  cada  habitación  hay  dos 
sofás  que  pueden  convertirse  en  camas.  La  cocina 
tiene  además  una  puerta  especial  en  la  parte  de  atrás 
del  carruaje,  y  en  ella  hay  dos  hamacas  para  el  coci- 
nero y  el  maquinista.  El  tabique  que  divide  las  dos  ha- 
bitaciones puede  abrirse  durante  el  día  para  que  forme 
un  gran  salón  ó  comedor.  Cada  pieza  tiene  una  gran 
ventana  para  dar  luz,  y  el  corredor  tiene  también  tres. 
El  carruaje  tiene  en  el  imperial  cuatro  banquetas  que 
se  pliegan  para  el  paso  por  túneles  ó  por  debajo  de 
puentes  de  poca  altura.  En  un  lado  va  la  provisión  de 
combustibles  y  agua  y  debajo  del  carruaje  los  víveres. 

El  tractor  es  de  Dión  Boutón,  de  30  caballos  de 
fuerza  y  puede  remolcar  8  toneladas  de  peso  con  una 
velocidad  de  10  kilómetros  por  hora  y  subir  pendien- 
tes de  10  por  100.  El  consumo  de  cok  es  15  céntimos 
por  kilómetro.  El  conjunto  de  la  casa  ambulante  y  su 
tractor  puede  circular  por  todas  las  carreteras  de 
Francia. 

Este  carruaje  parece  responder  á  esa  moda  que  ha 
empezado  á  desarrollarse  de  ir  á  pasar  temporadas  á 
campo  abierto,  á  las  playas,  llevándose  la  casa  y  el 
servicio  propio  en  vez  de  tomar  casa  ó  Ir  á  fondas. 

Aun  cuando  aquí  estamos  lejos  de  entrar  en  esa 
moda,  bueno  es  que  se  sepa  que  existe  y  que  son  los 
automóviles  los  llamados  á  facilitar  el  entrar  en  ella. 

Sería  curioso  ver  una  colonia  ambulante  saliendo 
de  Madrid  en  el  verano  para  los  alrededores  de  La 
Granja  ó  El  Escorial. 
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EL  PETROLEO  Y  LOS  AUTOMOVILES 


En  medio  de  que  creernos  firmemente  que  los  auto- 
móviles son  los  llamados  á  mayor  importancia  con 
mucho  en  nuestro  país  eléctricos,  no  desconocemos  la 
gran  contrariedad  que  para  la  nueva  industria  repre- 
senta el  que  precisamente  para  los  viajes  más  largos  y 
para  los  de  carácter  más  industrial,  en  que  más  im- 
porta la  economía,  veamos  el  empleo  de  los  automó- 
viles terriblemente  eontrariado  y  encarecido  por  exa- 
gerados derechos  de.  importación,  que  hacen  que  el  pe- 
tróleo tenga  en  España  un  precio  de  más  del  triple  que 
en  los  países  civilizados.  El  verdadero  origen  de  este 
exceso  de  derechos  estuvo  en  que  los  olivareros,  muy 
enemistados  con  el  petróleo,  por  haberle  quitado  al 
aceite  de  oliva  la  aplicación  al  alumbrado,  un  día  y 
otro  pedían  recargos  al  aceite  mineral,  no  sabemos  si 
cayendo  en  la  equivocación  de  que  podría  su  producto 
volver  á  conquistar  su  puesto  como  medio  de  luz,  ó  sólo 
como  un  espíritu  inconsciente  de  venganza.  Lo  cierto 
es  que,  debido  á  los  clamores  de  los  olivareros,  los  mi- 
nistros de  Hacienda,  siempre  buscando  modo  de  hacer 
pagar  más  al  país,  no  tanto  para  la  mejora  de  los  ser- 
vicios, cuanto  para  aumentar  el  parasitismo  oficial 
que  nos  arruina,  se  dijeron:  aquí  que  no  peco,  y  echa- 
ron sobre  el  útilísimo  artículo  petróleo  unos  derechos 
monstruosos,  tales  como  ningún  hacendista  que  no 
fuera  un  desgraciado  rutinario  se  atrevería  á  propo- 
ner cargar  á  otros  artículos,  sino  á  aquellos  más  su- 
perñuos  ó  perjudiciales,  como  el  tabaco  ó  el  alcohol 
para  bebidas.  Cuando  se  estableció  ese  derecho  tan 
absurdamente  crecido,  los  establecimientos  industria- 
les y  comerciales,  y  aun  las  clases  medias  y  pudien- 
tes, empleaban  para  su  alumbrado  el  petróleo.  En  Es- 
paña, cuando  se  establece  un  impuesto  jamás  puede 
haber  esperanza  de  que  desaparezca  ó  que  se  modere^ 
sino  cuando  viene  una  revolución,  que  suele  dejar  las 
cosas  peor.  Es  de  gran  interés,  sin  embargo,  procurar 
que  esta  regla  tenga  una  excepción  por  lo  que  hace  al 
derecho  del  petróleo,  y  todas  las  clases  sociales  se  en- 
cuentran interesadas  en  que  este  articulo  se  abarate 
en  nuestro  país.  La  misma  agricultura,  en  cuyo  favor 
se  creyó  encarecer  este  artículo,  es  ya  laque  más  per- 
judicada sale  de  su  carestía,  y  cada  día  se  verá  esto 
más:  hoy  mismo  los  motores  de  petróleo  para  fuerza 
motriz  están  adquiriendo  la  mayor  importancia  en  los 
países  adelantados,  y  si  á  esto  se  agregan  los  servicios 
que  pueden  prestar  los  automóviles  de  petróleo  á  los 
-agricultores,  ha  llegado  el  día  en  que  debe  levantarse 
una  fuerte  cruzada  contra  la  exageración  de  los  dere- 
chos de  este  artículo;  nosotros  invitamos  á  todos  los 
que  se  interesen  por  el  porvenir  de  los  automóviles  en 
España  á  tomar  parte  en  ella. 

Ninguna  esperanza  puede  haber  de  vencer  por  la 
razón  á  los  ministros  de  Hacienda  comineros  que  pa. 


dece  nuestro  país,  y  que  no  se  ve  que  por  ahora  haya 
de  tenerlos  de  altura,  que  fíen  los  ingresos  en  la  pro- 
tección á las  fuerzas  vivas  del  país;  por  esto  es  preciso 
vencer  en  la  cuestión  de  los  derechos  del  petróleo,  no 
por  la  razón,  sino  por  la  fuerza;  no  entendiendo  por 
esto  la  que  procede  de  las  armas  blancas  ó  de  fuego, 
sino  por  Ja  fuerza  de  las  circunstancias.  Todo  el  que 
en  nuestro  país  ponga  de  su  parte  lo  que  esté  en  su 
mano  para  reducir  á  la  más  mínima  expresión  el 
empleo  del  petróleo  para  luz,  trabaja  para  una  buena 
causa  en  favor  de  las  clases  pobres,  y  trabaja  en  favor 
de  la  agricultura  y  de  los  vehículos  mecánicos.  Esta 
obra  meritoria  es  de  aquellas  para  las  cuales  no  hay 
que  pedir  á  nadie  sacrificio  alguno;  todo  el  que  hoy  se 
alumbre  con  petróleo  á  los  precios  actuales  encontrará 
ventaja  extraordinaria  en  hacerlo  con  gas  donde  lo 
haya,  y  cuando  no  exista  la  posibilidad  de  emplear 
gas,  tanto  en  la  luz  eléctrica  como  en  el  alumbrado  del 
acetileno  hay  recursos  para  enseñar  á  los  ministros 
de  Hacienda  que  no  pueden  persistir  en  sostener  un 
impuesto,  siempre  disparatado,  pero  además  inicuo 
desde  que  sólo  pesa  sobre  las  clases  pobres,  y  destruc- 
tor de  riqueza  desde  que  encarece  hasta  hacer  imposi- 
ble el  empleo  de  los  motores  de  petróleo,  reconocidos 
ya  en  todo  el  mundo  corno  de  gran  utilidad;  el  movi- 
miento de  acción  que  indicamos  como  necesario,  está 
teniendo  lugar  ya,  á  impulso  de  las  diversas  formas 
del  interés  individual,  pero  es  incuestionable  que  pue- 
de dársele  mucho  mayor  impulso,  si  á  los  que  buscan 
el  interés  personal  inmediato  del  abaratamiento  de  la 
luz,  se  unen  los  interesados  en  la  baratura  del  petróleo 
para  hacer  posibles  los  automóviles  con  los  motores 
que  los  emplean. 


LOS  AUTOMOVILES  PARA  CARGA 


El  concurso  que  sobre  automóviles  para  carga  se  ha 
de  celebrar  en  Liverpool  en  el  próximo  mes,  determi- 
naba en  las  primeras  reglas  que  se  publicaron  que  los 
automóviles  habían  de  poder  llevar  como  máximo  dos 
toneladas  y  fijando  una  velocidad  demasiado  fuerte 
para  el  transporte  de  mercancías. 

Á  consecuencia  de  reclamaciones  de  algunos  cons- 
tructores, se  ha  decidido  establecer  una  tercera  clase 
de  carruajes  para  el  concurso,  en  la  cual  competirán 
los  vehículos  que  puedan  transportar  más  de  dos  tone- 
ladas, sin  sujeción  á  velocidad  alguna,  en  cuya  clase 
se  tendrá  en  cuenta  como  mérito  la  falta  de  olor,  la 
mayor  distancia  que  pueda  recorrer,  el  gasto  de  aceite, 
etcétera;  para  esta  clase  se  establecen  las  menos  res- 
tricciones posibles. 

El  mal  nos  parece  que  está  en  haber  decidido  esto 
demasiado  tarde;  de  todos  modos,  el  concurso  délos 
carruajes  de  gran  porte  en  Liverpool  ha  de  tener  gran- 
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disimo  interés  para  los  que  necesitan  hacer  transpor- 
tes de  cierta  importancia  entre  puntos  en  que  no  haya 
ferrocarriles. 

A  nuestro  entender,  este  adelanto  tiene  para  Ingla- 
terra mucho  más  interés,  por  la  creación  de  una  indus- 
tria de  construcción  nueva,  que  no  por  lo  que  facilitará 
ó  abaratará  los  transportes  en  un  país  tan  bien  provisto 
de  ferrocarriles  por  todos  lados. 

Si  el  concurso  de  Liverpool  da  á  conocer  algo  bas- 
tante superior  á  lo  conocido  hoy,  tendrá  grandísimo 
interés  para  España,  y  es  de  esperar  que  la  necesidad 
de  construirlos  en  nuestro  país  para  que  sean  baratos, 
será  un  motivo  para  que  tome  impulso  nuestra  So- 
ciedad. 

 -K$X  

LOS  VEHICULOS  MECÁNíCOS  EN  ESCOCIA 


Dados  la  habilidad  industrial  y  los  numerosos  esta- 
blecimientos que  existen  en  Glasgow  para  construc- 
ciones de  toda  clase  de  maquinaria,  es  muy  natural  que 
alguno  de  ellos  hubiera  abordado  la  industria  de  los 
vehículos  mecánicos.  Por  ahora  han  tomado  una  posi- 
ción preeminente  en  la  misma  los  Sres  J.  y  C.  Stirling, 
de  Hámilton  Construye  esta  casa  berlinas  de  alquiler 
con  motores  Daimler,  que  circulan  con  éxito  en  aquella 
población,  y  últimamente  se  ha  consiituido  una  Socie- 
dad, con  el  título  de  Stirliti'j  Motor  CarriageCómpany, 
para  desarrollar  el  negocio  de  la  casa  mencionada 

Otra  Compañía  sé  ha  formado  para  emplear  el  motor 
Daimler  ó  cualquier  otro  para  establecer  líneas  de  co- 
ches por  asientos.  Los  carruajes  que  ha  empezado  á 
construir  llevan  ocho  personas,  y  el  gasto  en  petróleo 
es  precisamente  7  céntimos  por  kilómetro.  Otros  ca- 
rruajes construye  esta  casa  con  motores  de  cuatro  ca- 
ballos que,  con  un  gasto  de  0  pesetas,  recorren  100  kiló- 
metros Ciertamen  e  de  la  energía  escocesa  hay  mucho 
que  esperar  para  progresar  en  la  construcción  de  los 
automóviles. 

NOTICIAS 

El  Club  de  Automóviles  de  Inglaterra  empieza  á  dar 
señales  de  vida.  En  los  días  6,  7  y  8  de  Abril,  quince 
socios,  dueños  de  carruajes  automóviles,  habrán  hecho 
una  excursión  de  recreo  á  los  condados  del  Sur,  invir- 
tiendo  otros  tres  días  en  el  regreso.  No  se  trata  de 
viajes  de  velocidad,  sino  de  hacer  un  empleo  más  ra- 
cional de  los  carruajes  mecánicos  que  el  querer  susti- 
tuir con  ellos  los  viajes  en  ferrocarril.  Todos  los  ca- 
rruajes serán  conducidos  por  aficionados. 

Para  conseguir  que  la  electricidad  llegue  á  venderse 
en  Madrid  á  precio  razonable,  lo  cual  tanto  interesa 
para  los  automóviles  eléctricos,  se  hace  preciso  dar 
cuenta  de  todos  los  casos  de  baratura  notable,  sin  afec- 
tar á  los  rendimientos  naturales  y  necesarios  al  capital. 
Hoy  podemos  llamar  la  atención  al  caso  de  Bristol, 
ciudad  de  Inglaterra,  en  que  no  hay  otra  razón  para 
una  notable  economía  sino  una  excelente  administra- 
ción. Se  trata  de  una  central  de  electricidad  adminis- 
trada por  la  Municipalidad.  El  precio  base  para  luz  es 
el  de  35  céntimos  por  kilowatt,  y  para  fuerza  la  Muni- 
cipalidad lia  decidido  bajarlo  de  20  céntimos  por  igual 
unidad  hasta  15. 


No  se  entienda  por  esto  que  este  precio  se  establece 
como  sacrificio  de  la  Municipalidad,  sino  que,  por  el 
contrario,  el  Municipio  gana  lo  bastante  para  pagar  el 
interés  del  capital  y  amortizar  los  empréstitos  para  la 
instalación  en  veinticinco  años 

Éxito  tan  notable  consiste  en  instalarse  sin  gastar 
más  de  lo  necesario,  y  en  administrar  bien  la  explo- 
tación. 

Nosotros  tenemos  la  creencia  de  que  en  España, 
aun  pagando  el  carbón  más  caro,  se  puede  producir  la 
electricidad  al  mismo  coste  que  en  Bristol,  y  por  lo 
tanto,  vemos  esperanza  de  que  se  venda  con  igual  ba- 
ratura para  acumuladores. 

La  Comisión  del  Club  Automóvil  de  Francia  ha  de- 
cidido que  los  carruajes  que  tomen  parte  en  el  con- 
curso organizado  por  dicho  Club  habrán  de  poder  cir- 
cular por  todo  París,  venciendo  lás  pendientes  más 
fuertes,  ninguna  de  las  cuales  excede  del  15  por  100. 
La  Comisión  señalará  doce  itinerarios,  y  el  concurso 
durará  doce  días. 

Los  primeros  carruajes  que  se  han  inscrito  son: 

1.  °   Krieger,  eléctrico. 

2.  °   Krieger.  eléctrico. 

3.  "   Krieger,  eléctrico. 

1.°   Panhard  y  Levasseur,  berlina,  de  petróleo. 

5.  "   Panhard  y  Levasseur,  victoria,  de  petróleo. 

6.  °   Panhard  y  Levasseur,  landau,  de  petróleo. 

7.  °  Panhard  y  Levasseur,  carruaje  de  cuatro  asien- 
tos de  galéría,  de  petróleo. 

8.  °  Panhard  y  Levasseur,  ómnibus  de  estación,  de 
petróleo. 

Es  de  suponer  que  no  deje  de  concurrir  Oppermann 
con  su  coche  eléctrico,  del  que  ya  tienen  noticias 
nuestros  socios. 

Se  están  haciendo  los  estudios  en  Londres  para  una 
nueva  línea  de  ferrocarriles  subterráneos  de  gran  pro- 
fundidad para  librarse  de  todo  género  de  expropiacio- 
nes. La  línea  en  proyecto  servirá  para  producir  el 
tránsito  rápido  entre  varias  estaciones  y  atraviesa  todo 
el  West  End  y  contará  con  una  estación  en  el  Strand. 

Ya  era  tiempo  de  estudiar  el  subterráneo  de  Madrid, 
que  partiendo  de  la  estación  del  Norte  fuera  á  parar  á 
la  de  Madrid  á  Cáceres  y  Portugal,  con  paradas  y  as- 
censores en  la  plaza  de  Santo  Domingo,  Puerta  del 
Sol,  Cibeles,  Retiro,  Estación  del  Mediodía,  y,  por  úl- 
timo, la  de  Cáceres.  Las  condiciones  de  Madrid  hacen 
que  una  parte  de  esta  línea  pudiera  ser  al  aire  y  sin  la 
tubería.  No  creemos  que  sea  plan  de  realización  inme- 
diata; pero  como  aquí  desde  que  se  proyecta  una  obra 
semejante  hasta  que  se  ejecuta  pasan  muchos  años, 
para  que  ésta  se  realice  dentro  de  diez  ya  es  ocasión 
de  pensar  en  ella.  El  tiempo  que  se  tarda  aquí  en  rea- 
lizar planes  semejantes  se  puede  medir  por  el  que  lleva 
en  proyecto  y  empezado  el  ferrocarril  de  circunvala- 
ción, que  tiene  la  vía  tendida  en  la  mitad,  al  menos, 
de  todo  el  recorrido. 

Lsos  tranvías  eléctricos  á  gran  profundidad  satisfa- 
cen la  necesidad  en  las  grandes  poblaciones  del  trán- 
sito rápido,  pero  no  los  recomendamos  como  agra- 
dables. 
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PAN  CARO  Y  PAN  BARATO 
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Este  artículo,  que  será  el  último  que  escribiremos, 
por  ahora,  sobre  pan  caro  y  pan  barato,  necesita  por 
lo  mismo  ser  un  resumen  de  cuanto  hemos  dicho  en  los 
demás,  para  terminar  con  lo  único  posible  que  puede 
hacerse  para  abaratar  el  pan  en  nuestro  país  en  el  te- 
rreno práctico 

El  pan  en  España  es  más  caro  de  lo  que  puede  y 
debe  ser  en  dos  conceptos  : 

a)  Porque  el  trigo  alcanza  mayor  precio  del  que 
justifican  las  rentas,  las  contribuciones  y  la  mano  de 
obra  que  se  pagan,  así  corno  mayor  precio  del  que  jus- 
tifica el  coste  de  los  abonos  químicos  en  el  litoral  de 
España. 

b)  Porque  la  diferencia  entre  el  precio  del  kilogra- 
mo de  trigo  y  el  del  mejor  pan,  alimenticiamente  con- 
siderado, que  debía  ser  sólo  de  5  céntimos  en  kilogra- 
mo, está,  generalmente,  entre  15  y  20  céntimos,  y  aun 
más,  donde  se  exagera  la  importancia  de  que  el  pan 
sea  muy  blanco,  aunque  la  proporción  de  almidón  lo 
haga  poco  nutritivo. 

De  estas  dos  causas  del  encarecimiento  indebido 
del  pan,  la  correspondiente  al  precio  del  trigo  no  es 
remediable  á  corto  plazo,  pues  no  se  corrigen  sino  muy 
lentamente  errores  tan  radicales  y  generales  como 
aquellos  que  determinan  el  que  nuestra  agricultura  se 
encuentre  tan  atrasada;  pero  aún  hay  algo  más  grave 
que  esto:  si  nuestra  agricultura  adelantara  y  en  deter- 
minados constituyentes  del  coste  del  trigo  se  colocara 
en  mejor  situación  para  producir  barato,  veríamos  en 
seguida  presentarse  otros  motivos  de  encarecimiento, 
cual  serían  la  subida  de  las  rentas  y  de  la  mano  de 
obra;  por  esto  es  bastante  claro  que  la  causa  funda- 
mental del  trigo  caro  en  España  está  en  el  derecho  de 
arancel  que  se  le  hace  pagar  al  extranjero,  pues  éste 
es  causa  evidente  de  aumentar  el  coste  aquí,  así  como 
la  libertad  de  importación  ó  los  derechos  moderados 
tenderían  á  disminuirlo.  Mientras  esto  no  se  entienda 
así,  no  vendrá  el  trigo  á  su  precio  de  venta  natural, 
por  llegar  á  su  natural  coste.  El  que  sobre  esto  razo- 
nen bien  los  hombres  de  gobierno,  y  el  que  después  de 
que  ellos  lo  hagan  así,  las  masas  permitan  que  se  obre 
en  consecuencia,  nos  parece  tan  remoto,  que  por  triste 
que  sea,  es  preciso  confesar  que  el  que  el  pan  se  aba- 
rate en  España  hasta  donde  permita  el  coste  natural 
del  trigo,  no  puede  esperarse  quizás  ni  aun  por  la  ge- 
neración que  está  en  la  lactancia.  Pero  si  á  la  baratura 
del  pan  por  la  del  trigo  hay  que  renunciar  por  ahora 
en  el  terreno  práctico,  por  el  contrario,  abaratar  el 
pan  al  punto  de  que  un  kilogramo  de  éste  sólo  cueste  5 


céntimos  más  que  un  kilogramo  de  trigo,  es  un  abara- 
tamiento parcial  y  general  tan  fácil  de  conseguir,  que 
se  puode  decir  que  es  la  obra  de  un  día  para  los  que 
tengan  la  decisión  y  la  energía  de  poner  los  medios. 

Los  principios  en  que  hay  que  basarse  son  claros, 
fijos  y  demostrados  hasta  la  evidencia ;  se  resumen  en 
los  siguientes : 

1.  °  El  pan  debe  producirse  en  molinos-panaderías 
que  compren  el  trigo  de  los  productores  en  la  forma 
más  directa  posible  y  con  los  menos  intermediarios 
posibles  y  evitando  la  adulteración  de  las  harinas,  hoy 
tan  general. 

2.  °  El  pan  se  debe  producirán  la  mayor  escala  que 
sea  posible,  donde  no  sea  dable  el  establecer  molinos- 
panaderías  para  5  000  kilogramos  diarios,  que  debe 
considerarse  el  tipo  más  perfecto,  técnica  y  económica- 
mente considerado. 

3.  "  Los  molinos-panaderías  deben  producir  el  pan 
con  todas  las  máquinas  y  aparatos  más  automáticos  y 
más  perfectos  de  moler  y  amasar  y  cocer  en  hornos 
continuos  con  gas  pobre. 

4.  °  El  pan  general  se  debe  hacer  atendiendo,  en 
primer  lugar,  á  sus  mejores  condiciones  nutritivas  y 
digestivas,  considerando  secundario  todo  lo  relativo  á 
la  forma  y  color. 

5.  °  La  ganancia  de  5  céntimos  en  kilogramo  de 
pan  es  sobrada  para  remunerar  al  capital  y  al  empre- 
sario, y  donde  el  suministrador  aspire  á  mayor  prove- 
cho, el  consumidor  debe  oponerse  por  los  medios  que 
están  á  su  alcance. 

La  aplicación  de  estos  principios,  para  conseguir 
resultados  generales,  exige  la  creación  de  molinos- 
panaderías  modelos  en  cuantas  localidades  sean  posi- 
bles, en  espíritu  cooperativo  y  sin  aspiraciones  ni  á 
mayor  ganancia  de  5  céntimos  en  kilogramo,  ni  tam- 
poco vender  sin  esa  utilidad  que  haga  imposible  la 
existencia  del  horno-panadería  industrial 

Por  esto  el  horno-panadería  cooperativo  tiene  que 
ocuparse,  ante  todo,  de  producir  barato,  y  de  enseñar 
cómo  se  produce  barato;  pero  ha  de  vender  siempre 
con  5  céntimos  solamente  de  utilidad,  ni  más  ni  menos. 
El  complemento  de  la  buena  combinación  en  favor  del 
pan  barato,  debe  consistir  en  la  mejor  aplicación  de 
sus  utilidades.  Esta  debe  ser  favorecer  ó  llegar  á  hacer 
por  sí  el  cultivo  intensivo  del  trigo,  hasta  que  cada  So- 
ciedad cooperativa  sólo  consuma  trigo  producido  por 
ese  sistema.  No  puede  ser  nuestro  ánimo  llegar  á  indi- 
car nada  sobre  la  complicadísima  cuestión  de  producir 
trigo  por  el  sistema  intensivo  de  cultivo;  baste  decir 
que  sean  pocas  ó  muchas  las  cantidades  de  trigo  que  la 
Sociedad  cooperativa  produzca  ó  haga  producir  por 
los  fondos  procedentes  de  las  ganancias,  como  haya 
buena  dirección  y  administración,  al  cabo  de  algunos 
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años, quizás  muchos  y  por  la  constancia,  las  Sociedades 
cooperativas  de  pan  llegarán  á  poder  vender  el  pan 
barato,  no  sólo  por  haber  destruido  las  preocupaciones 
de  hoy  que  hacen  que  el  precio  del  kilogramo  de  pan 
sea  15  ó  20  céntimos  sobre  el  del  trigo,  sino  también 
puede  llegar  á  conseguir  que  el  valor  del  que  emplee 
sea  sólo  el  que  hoy  mismo  debiera  tener  si  se  siguiera 
el  cultivo  intensivo,  para  el  cual  la  mayor  dificultad 
que  hay  hoy  es  que  el  agricultor  que  tiene  capital  sólo 
para  cultivar  50  hectáreas  en  este  género  de  cultivo 
que  abarata  el  coste  del  pan,  prefiere  cultivar  exten- 
sivamente 150  hectáreas,  aunque  sea  con  la  consecuen- 
cia de  encarecer  el  coste  de  cada  unidad  de  trigo. 

La  primera  Sociedad  cooperativa  para  abaratar  el 
par.  que  se  monte  para  5.000  kilogramos  diarios,  sólo 
necesita  un  capital  de  300.000  pesetas,  capital  verdade- 
ramente miserable,  cuando  se  tiene  en  cuenta  que  sólo 
por  la  elaboración  mejor  del  pan  produciría  en  el  país 
una  economía  anual  á  los  consumidores,  que  para  no 
exagerar  llamaremos  sólo  de  10  céntimos  de  peseta  por 
kilogramo  de  pan,  y  que  en  el  país  significaría  30  pese- 
tas por  habitante  y  año,  ó  540  millones  de  pesetas 
anuales.  En  donde  se  establezca  un  molino- panadería 
Schweitzer,  ó  lo  que  le  equivalga,  no  podrán  subsistir 
los  panaderos  del  día  que  producen  caro  y  roban,  ni 
los  adulteradores  de  harina  de  trigo,  tan  corrientes  hoy 
en  España.  Sabemos  que  pedimos  al  país  que  reflexione 
lo  que  pierde  con  no  poner  los  medios  de  que  el  pan, 
hoy  caro,  llegue  á  ser  barato,  y  sabemos  lo  difícil  que 
es  que  estas  ideas  den  fruto  cercano;  pero  no  nos  pre- 
ocupa si  hacemos  algo  para  época  que  alcancemos  ó 
para  época  mucho  más  remota;  lo  que  sabemos  de  po- 
sitivo es  que  sólo  por  el  camino  que  indicamos  se  hace 
posible  la  baratura  del  pan  en  nuestro  país. 

El  fatalismo  á  nada  conduce;  el  conocimiento  de  la 
verdad  y  la  energía  para  poner  de  acuerdo  los  aconte- 
cimientos con  ella,  son  la  única  esperanza  para  la  pros- 
peridad del  país.  ¿Quién  creerá  que  entre  el  pan  caro 
y  el  pan  barato  se  juega  en  España  una  cuestión  inme- 
diata relativamente  de  500  millones  anuales  hoy,  mien- 
tras sólo  se  trate  de  mejorar  la  elaboración  del  pan,  y 
de  1.000  millones  ó  más  cuando  se  pueda  agregar  á  ella 
la  baratura  prácticamente  tan  posible  del  trigo? 

J.  ii.  H. 

El  |»a\im<>nlo  tic  asfalto  en  Madrid.  —  EIdía4de 
Abril  se  celebró  la  subasta  para  contratar  el  asfaltado 
de  las  calles  del  Arenal,  Mayor,  Preciados  y  Carmen. 

No  hubo  postor  alguno  para  el  total  de  la  subasta, 
como  era  de  prever  sabiendo  que  el  precio  acordado 
por  el  Ayuntamiento  de  Madrid  era  notoriamente  infe- 
rior al  coste  de  fabricar,  preparar  y  extender  la  capa 
de  asfalto  en  la  vía  pública. 

A  pesar  de  esta  circunstancia  altamente  desfavora- 
ble, la  Compañía  de  Asfaltos  de  Maestu,  deseando  hacer 
un  sacrificio  de  sus  intereses  para  demostrar  al  Ayun- 
tamiento y  al  pueblo  de  Madrid  la  bondad  de  sus  pro- 
ductos, presentó  una  proposición  ofreciéndose  á  asfal- 
tar únicamente  la  calle  del  Arenal  á  los  tipos  y  condi- 
ciones del  pliego  de  la  subasta  como  prueba,  que  no 
podía  hacerse  extensiva  á  las  otras  tres  calles  sin  un 
quebranto  realmente  insoportable  para  la  Compañía. 
Como  era  natural,  esta  proposición  fué  desechada  por 
no  estar  ajustada  á  los  términos  de  la  subasta;  pero 
habiendo  protestado  la  Compañía  de  esta  decisión,  el 


Ayuntamiento  acordó  en  sesión  pública  que  se  admitie- 
se dicha  proposición,  pidiendo  para  ello  el  oportuno 
permiso  á  la  Superioridad,  que  suponemos  le  será  con- 
cedido. 

Es,  en  verdad,  triste  lo  que  ocurre  en  este  parti- 
cular con  nuestro  Ayuntamiento.  Hace  tres  años  que  la 
Compañía  de  Maestu  asfaltó  un  corto  trozo  de  la  misma 
calle  del  Arenal,  y  desde  entonces  ha  tenido  que  reno- 
varse varias  veces  el  entarugado  sin  que  el  asfalto 
haya  sufrido  el  menor  desperfecto.  Parecía  natural,  en 
vista' de  esto,  considerar  perfectamente  demostrado 
que  esta  última  clase  de  pavimento  bien  establecido 
ofrecía  indiscutibles  ventajas  aquí,  como  las  ofrece  en 
todas  las  grandes  ciudades  del  extranjero  donde  está 
ya  sumamente  extendido,  y  en  su  consecuencia  cual- 
quiera hubiera  creído  natural  que  se  subastase  el  as- 
faltado de  muchas  calles  bajo  tipos  razonables  de  pre- 
cios. Pues,  no  señor;  nuestros  ediles  han  creído  que  era 
ventajoso  escatimar  el  precio  hasta  hacer  imposible  la 
concurrencia  á  la  subasta  y  obligando  á  la  Compañía 
de  Maestu  á  intentar  otra  nueva  prueba  en  mayor  es- 
cala que  la  anterior,  pero  cuyo  resultado  será  el  exce- 
lente ya  conocido,  por  lo  cual  el  éxito  práctico  habrá 
sido  retrasar  por  algún  tiempo  más  que  disfruten  de 
tan  útil  mejora  todas  las  calles  de  esta  capital  que  á 
ella  se  prestan. 

Parecía  natu  ral  también  que  si  se  acepta  lo  que  pro- 
pone la  Compañía  de  Maestu,  esto  es,  realizar  próxima- 
mente la  quinta  parte  de  lo  que  fué  objeto  de  la  subasta, 
se  redujesen  también  á  un  quinto  los  gastos  y  gabelas 
que  las  subastas  públicas  traen  aparejados  contra  los 
concesionarios;  pero  el  Ayuntamiento  ha  entendido  que 
debe  cargar  la  Compañía  con  el  total  de  dichos  gastos 
y  gabelas,  que  suponen  un  recargo  notable  en  cada 
metro  cuadrado,  por  ser  pocos  los  que  comprende  la 
mencionada  calle  del  Arenal.  Así  es  cómo  el  Ayunta- 
miento procura  estar  bien  servido. 

Á  pesar  de  todo,  debemos  alegrarnos  de  que  esto 
haya  ocurrido  estando  de  alcalde  el  conde  de  Roma- 
nones,  que  ha  sabido  sobreponerse  á  formularismos  y 
decidir  que  se  haga  en  gran  escala  esta  nueva  prueba 
del  asfaltado  en  Madrid. 

Una  fábrica  eléctrica  de  harinas. —  Los  señores 

D.  Diego  Gómez  Alfaro,  D.  Jacinto  Fernández  y  don 
Francisco  Fontecha  Nieto  han  formado  una  Sociedad 
en  comandita  para  la  explotación  de  una  importante 
fábrica  de  harinas,  titulada  La  Mancherja,  que  han  es- 
tablecido en  Albacete  con  todos  los  adelantos  moder- 
nos. Las  turbinas  están  instaladas  á  30  kilómetros  de 
la  fábrica,  y  la  energía  eléctrica  por  ellas  producida 
mueve  todos  los  artefactos  y  mecanismos  indispensa- 
bles para  la  producción  de  harinas.  La  instalación  es 
del  sistema  Robinson  y  es  capaz  de  producir  20.000  ki- 
logramos diarios  de  harina  de  excelente  calidad. 

Quienes  manifiestan  tan  plausibles  iniciativas  están 
indicados  para  organizar  en  Albacete  el  molino-pana- 
dería capaz  de  producir  el  pan  al  precio  mínimo  po- 
sible. 

Teléfonos  interurbanos.  —  Según  parece,  en  el 
próximo  presupuesto  habrá  crédito  para  construir  la 
icil  telefónica  entre  Madrid  y  las  principales  capitales 
de  Andalucía,  esto  es,  Sevilla,  Málaga,  Cádiz  y  Córdo- 
ba. Nos  alegraremos  que  se  confirme  La  noticia. 
-  
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CARRUAJE  ELÉCTRICO  PARA  CARRETERAS 

SIN  ACUMULADORES  Y  POR  TROLE 


Hasta  ahora,  en  los  carruajes  eléctricos  para  carre- 
teras sólo  se  había  pensado  en  dos  medios  de  pro- 
veerlos de  electricidad:  el  de  pilas  primarias,  descarta- 
do ya  por  inconvenientes  y  por  caras,  y  el  de  acumula- 
dores, que  es  el  único  en  uso,  más  ó  menos  extendido, 
y  que  por  ahora  y  por  muchos  años  será  el  que  domine. 

En  nuestro  número  de  1.°  de  Abril  corriente,  en  un 
artículo  acerca  de  la  influencia  de  los  automóviles 
sobre  ¡as  carreteras,  hacíamos  la  indicación  &  lo  q\\r> 


creíamos  como  idea  completamente  nueva,  que  nos 
ocurría,  de  que  tal  vez  se  llegaría  lejanamente  al  ca- 
rruaje eléctrico  que  recorriera  las  calles  y  caminos 
tomando  la  corriente  de  un  cable  aéreo,  como  lo  hacen 
los  tranvías  de  trole;  pero  cuando  hacíamos  esa  indi- 
cación estábamos  sumamente  lejos  de  creer  ni  saber 
que  otros  habían  pensado  en  ese  medio  de  propulsión, 
y  mucho  menos  aún  que  se  hubiese  ensayado  en  es- 
tado poco  menos  que  perfecto. 

Nuestro  colega  La  Naturaleza  publica  el  siguiente 
dibujo  y  descripción  de  un  ensayo  de  carruaje  eléc- 
trico, movido  por  trole,  que  es  la  realización  de  lo  que 
embrionariamente  se  nos  había  ocurrido  No  vemos, 


sin  embargo,  que  en  el  carruaje  de  los  Sres.  Caífrey  y 
Marsón  se  saca  todo  el  partido  que  se  debiera  del  sis- 
tema de  trole,  desde  el  momento  que  un  carruaje  para 
dos  personas  se  presenta  con  un  peso  de  1.125  kilogra- 
mos. La  ventaja  del  nuevo  medio  de  propulsión  debiera 
estar  entera  en  que  los  carruajes  pesaran  muy  poco 
más  que  los  actuales,  arrastrados  por  caballerías. 

He  aquí  ahora  la  descripción  ,  reproduciendo  el 
artículo  de  nuestro  ilustrado  colega  La  Naturaleza: 

«Nuestros  lectores  conocen  el  sistema  de  arrastre 


eléctrico  de  polea  de  contacto,  tan  empleado  en  los 
tranvías:  corre  á  lo  largo  de  la  linea  un  alambre,  sus- 
pendido en  el  aire  de  postes  ó  consolas,  por  el  que  cir- 
cula una  potente  corriente  eléctrica;  se  apoya  en  él 
una  rueda  ó  polea  fija  al  extremo  de  una  pértiga  6 
brazo  largo,  que  sale  del  carruaje  del  tranvía,  y  pasa 
la  corriente  eléctrica  al  interior  de  éste,  poniendo  en 
movimiento  los  electromotores,  que  impulsan  á  las 
ruedas,  cerrándose  el  circuito  eléctrico  por  los  carri- 
les que  sirven  de  conductores  de  retorno.  Pero  ese  sis- 
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toma  de  arrastre  exige  la  existencia  de  carriles  y 
MM.  Caffrey  y  Marsón  tratan  de  suprimirlos,  con  ub- 
jeto  de  que  los  carruajes  eléctricos  puedan  circular 
por  los  caminos  ordinarios,  sin  otro  trabajo  previo  que 
el  tendido  de  una  línea  eléctrica  á  lo  largo  de  ellos,  de 
la  que  puedan  ir  tomando  los  motores  el  fluido  nece 
sario  para  el  arrastre. 

Al  suprimir  los  carriles  se  suprime  también  el  cable 
de  vuelta  de  la  corriente  eléctrica,  y  el  alambre  sen- 
cillo del  arrastre  por  contacto  aéreo  debe  reempla- 
zarse por  un  conductor  doble;  por  uno  de  éstos  toma- 
da el  vehículo  corriente  y  por  el  otro  devolvería  á  la 
fábrica  la  parte  no  utilizada. 

La  dificultad  del  problema  no  estaba  sólo  en  obte 
ner  ese  doble  contacto  en  buenas  condiciones:  preciso 
era,  además,  que  esa  especie  de  cautividad  á  que  el 
carruaje  está  condenado  por  tener  que  tomar  siempre 
de  los  conductores  su  necesario  alimento  eléctrico,  no 
resultara  excesivamente  rigurosa.  El  vehículo  debe 
poderse  separar  á  uno  y  otro  lado  del  camino  para 
cruzarse  con  otros  carruajes  y  convenía  también  que, 
describiendo  un  corto  arco  de  círculo,  pueda  deshacer 
el  camino  seguido.  Los  inventores  han  resuelto,  al  pa- 
recer, todas  estas  dificultades. 

Los  dos  conductores  se  hallan  colocados  á  cierta 
altura,  sobre  postes,  y  en  cada  uno  de  ellos  existe  una 
polea  de  contacto,  rodando  ésta  sobre  los  alambres,  y 
para  que  no  los  abandonen  á  pesar  de  los  movimientos 
del  carruaje,  dos  roldanas  colocadas  debajo  las  opri- 
men algo  contra  los  alambres.  Gracias  á  esta  disposi- 
ción ,  las  poleas  se  hallan  siempre  en  perfecto  contacto 
con  los  alambres  aun  al  pasar  por  los  puntos  de  .sus- 
pensión. 

Ambas  poleas  de  contacto  están  reunidas  entre  sí 
por  un  zig-zag  articulado  que  las  hace  solidárias  una 
de  otra,  abriéndose  más  ó  menos  para  adaptarse  á  la 
separación  variable  de  los  conductores. 

Casi  inútil  es  advertir  que  ese  enlace  entre  las  co- 
rreas es  solamente  mecánico,  pues  de  no  estar  aisla- 
das eléctricamente,  la  corriente  se  cerraría  por  el  zig- 
zag sin  llegar  apenas  á  los  motores  de  los  carruajes. 

De  cada  una  de  las  poleas  de  contacto  parte  un 
conductor  que  va  á  arrollarse  sobre  un  tambor  insta- 
lado en  el  vehículo  Este  tambor  se  mueve  en  torno  de 
su  eje,  automáticamente,  arrollándose  el  conductor 
cuando  el  carruaje  se  acerca  á  la  línea  y  soltándole 
cuando  se  aleja.  Por  este  medio  el  carruaje  puede  ale- 
jarse de  la  línea  hasta  60  metros. 

El  carruaje  es  de  cuatro  ruedas  de  1,20  metros  ti e 
diámetro  de  las  cuales  son  motrices  las  dos  de  detrás, 
sobre  las  que  obra  un  electromotor  de  dos  caballos, 
suspendido  de  la  caja  del  carruaje  por  medio  de  mue- 
lles. Las  otras  dos  ruedas  de  delante  son  directrices. 

En  los  ensayos  efectuados  para  probar  este  sistema 
de  arrastre  eléctrico,  que  pudiera  y  debiera  llamarse 
de  propulsión  eléctrica  con  más  propiedad,  la  máquina 
que  suministraba  la  corriente  gastaba  cerca  de  cinco 
caballos.  El  carruaje,  cargado  con  1.128  kilogramos  de 
peso,  marchaba,  según  se  dice,  á  razón  de  24  kilóme- 
tros por  hora,  y  con  gran  facilidad  se  apartaba  ó  se 
acercaba  á  la  línea  para  dejar  pasar  á  otros  carruajes. 

Acaso  andando  el  tiempo,  de  perfeccionarse  y  pros- 
perar el  invento  antes  descripto,  se  establezcan  líneas 
eléctricas  aéreas,  á  lo  largo  de  los  caminos,  explota- 
das por  Compañías,  que  alquilen  el  derecho  á  atar  un 


can  naje  eléctrico  á  sus  poleas  de  contacto,  cobrando 
el  suministro  de  electricidad  con  arreglo  á  las  distan- 
cias recorridas  y  pesos  transportados.  Y  si  el  tal  sis- 
tema se  generalizase,  quizás  no  faltara  quien  prefiriera 
caminar  en  coche  propio  á  razón  de  15  ó  20  kilómetros 
por  hora,  parándose  donde  le  convenga,  en  preferen- 
cia á  esclavizarse  en  trenes  en  que  en  muchas  ocasio- 
nes apenas  si  duplican  la  velocidad.» 
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Según  nuestras  noticias,  no  ha  de  tardar  mucho 
tiempo  sin  que  se  inauguren  en  Madrid  unos  trenes  au- 
tomóviles para  niños,  que  se  encuentran  ya  funcionan- 
do en  el  parque  de  Burdeos. 

Constan  dichos  trenes  de  pequeños  vehículos,  arras- 
trados por  autotractores  que  ponen  en  circulación  dos 
carruajes,  en  cada  uno  de  los  cuales  caben  de  cuatro  á 
seis  niños,  de  suerte  que  cada  autotractor  efectúa  el 
arrastre  de  ocho  á  doce  niños  por  tren. 

La  velocidad  máxima  de  éstos  es  de  10  kilómetros 
por  hora. 

Existen  igualmente  pequeños  carruajes  á  la  Dau- 
mont  que  pueden  contener  dos  personas  mayores, 
marchando  á  una  velocidad  de  20  kilómetros  por  hora. 

El  éxito  obtenido  por  estos  trenes  en  Burdeos  ha  sido 
colosal,  no  sólo  entre  los  niños,  sino  también  entre  las 
familias  de  éstos,  y  todo  hace  esperar  que  la  Compañía 
que  ha  obtenido  el  monopolio  en  Burdeos  alcanzará 
gran  prosperidad  igualmente,  seguros  estamos  de  ello, 
en  cuanto  funcione  en  el  Parque  de  Madrid. 

El  interés  que  inspiran  los  automóviles  en  todos  los 
países  hace  que  se  multipliquen  los  concursos  y  las 
Exposiciones  dedicados  á  este  nuevo  sistema  de  loco- 
moción Dícese  que  va  á  proponerse  á  las  Sociedades 
La  Unión  y  el  Veloee  Club,  de  Bruselas,  que  organicen 
una  Exposición  de  automóviles  en  el  Parque  del  Cin- 
cuentenario de  la  capital  de  Bélgica.  Dicha  Exposición 
se  celebraría  en  el  mes  de  Agosto  próximo. 

Se  anuncia  para  dentro  de  pocos  días  la  creación 
de  un  servicio  de  coches  automóviles  de  punto  en  Bru- 
selas, con  la  tarifa  de  3  francos  por  hora  y  1,50  por  ca- 
rrera. La  parada  de  dichos  vehículos  públicos  se  esta- 
blecerá en  la  estación  del  Mediodía. 

Con  el  fin  de  contribuir  á  la  vulgarización  de  los 
automóviles,  el  presidente  de  una  Compañía  construc- 
tora francesa,  M.  Triouleyre,  ha  ofrecido  que  se  darán 
lecciones  gratuitas  en  sus  talleres,  65,  boulevard  Soult, 
París-Bel-Air,  para  el  manejo  de  toda  clase  de  automó- 
viles. Á  las  lecciones  seguirán  paseos  por  el  bosque  de 
Vincennes,  en  cuanto  los  alumnos  estén  en  disposición, 
de  poder  practicar.  Más  tarde  se  organizarán  carava- 
nas con  vehículos  de  todas  marcas,  bajo  la  dirección, 
de  un  ingeniero  de  la  aludida  Compañía. 

La  Dirección  de  artillería  de  Versalles  dispone  ya 
de  dos  trenes  Scotte  para  el  transporte  del  material  pe- 
sado. 
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LA  CASA  DE  LOS  SRES.  FALCÓ,  HERMIDA  Y  PEÑA 


Apenas  hace  un  año  que  se  constituyó  esta  Socie- 
dad, á  cuyo  frente  figuran  dos  ingenieros  de  Minas,  y 
ya  es  muy  raro  el  asunto  eléctrico  de  que  se  hable  en 
España  donde  no  tengan  intervención  los  Sres.  Falcó, 
Hermida  y  Peña,  que  merced  á  su  sólida  posición  en  el 
mercado  é  inmejorables  condiciones  que  para  vencer 
la  competencia  tienen  al  reunir  en  una  sola  mano  la  fa- 
bricación de  dinamos  Thury  con  la  del  material  de  por- 
celana y  accesorios  eléctricos,  luchan  con  éxito  con  la 
competencia  extranjera  al  ofrecer  análogo  material 
bajo  mejores  condiciones. 

De  los  datos  que  tenemos  á  la  vista,  y  cuyo  conoci- 
miento nos  impulsa  á  la  publicación  de  estas  notas,  re 
sulta  que  en  1897,  primer  año  de  trabajo,  esta  casa  ha 
logrado  construir  30  centrales  de  alumbrado  y  2  trans- 
portes de  fuerza,  que  representan  un  total  de  6.155  ca- 
ballos efectivos  de  la  maquinaria  instalada,  funcio- 
nando todos  en  la  actualidad,  sin  que  el  más  pequeño 
percance  haya  producido  la  más  leve  contrariedad  á  los 
clientes. 

El  nuevo  año  no  parece  augurarles  peores  resulta- 
dos, por  cuanto  con  gusto  vemos,  según  los  datos  que 
tenemos  á  la  vista,  que  en  el  trimestre  transcurrido 
de  1898  llevan  contratados  1.500  caballos  en  10  cen- 
trales, algunas  de  las  cuales,  como  la  de  San  Sebastián 
que  recientemente  han  obtenido,  eran  objeto  de  espe- 
ciales deseos  por  casi  todas  las  casas  concurrentes, 
dada  la  condición  de  moda  de  esta  población,  que  per- 
mite en  el  verano  la  visiten  lo  más  selecto  de  nuestros 
elementos  sociales. 

El  aumento  de  negocios  ha  tenido  que  ir  unido  áun 
aumento  de  capital  para  desenvolverlos  debidamente, 
habiéndolo  ampliado  de  250.000  á  500.000  pesetas  en 
1897,  y  de  500.000  á  1.500.000  en  Enero  del  actual. 

Á  pesar  de  los  ofrecimientos  grandes  de  capitales 
que  tenían  confianza  en  la  gestión  de  nuestros  amigos 
los  Sres.  Falcó,  Hermida  y  Peña  y  en  el  asunto  que  tra- 
bajan, y  cuyo  deseo  era  formar  una  Sociedad  anónima 
mucho  más  poderosa,  han  preferido  agradecer  estas 
muestras  de  consideración,  conservando  su  primitiva 
forma  social,  en  la  cual  mantienen  toda  la  responsabi  - 
lidad  de  sus  actos,  garantizando  así  los  verdaderos  in- 
tereses de  los  contratantes. 

Con  el  aumento  de  capital  coincide  la  ejecución  en 
Madrid  de  una  nueva  fábrica  de  material  pequeño, 
capaz  para  1  000  obreros;  y  con  cuya  producción,  aba- 
ratada por  los  nuevos  medios  mecánicos  adquiridos, 
podrán  surtir  el  mercado  español,  dificultando  la  im- 
portación extranjera  similar.  ¡Ojalá  se  hiciera  igual  en 
todos  los  ramos! 


LA  EXPOSICION  DE  ACETILENO  EN  BERLIN 

La  anunciada  Exposición  de  acetileno  en  Berlín  se 
inauguró  el  6  de  Marzo  con  unos  60  expositores,  la  mi- 
tad de  los  cuales  lo  eran  de  aparatos  para  obtener  el 
acetileno  desde  el  carburo.  Estos  aparatos  no  funcio- 
naban, porque  según  el  reglamento  de  la  Exposición, 
sólo  podían  funcionar  los  extremadamente  pequeños, 
para  estar  á  cubierto  de  que  pudieran  hacerlo  algunos 
que  no  ofrecieran  seguridad.  Esto  quitaba  indudable- 
mente interés  á  los  expuestos,  pero  no  parece  que  era 
una  precaución  inútil,  pues  el  Dr.  Lux,  en  sus  comen- 
tarios sobre  ellos,  dice  que  si  todos  hubieran  funcio- 
nado se  hubiera  producido  algún  accidente.  No  dice- 
mucho  en  favor  de  la  pureza  del  carburo  con  que  se 
cuenta  en  Berlín  el  hecho  de  que  la  atmósfera  de  la 
Exposición  alumbrada  por  el  acetileno  á  las  horas  de 
la  noche,  era  molesta  para  las  personas  delicadas  por 
los  desprendimientos  de  hidrógeno  fosforado  que  se  no- 
taban. Al  parecer,  no  se  ha  expuesto  nada  que  consti- 
tuya uno  de  esos  adelantos  tan  marcados  que  hagan 
época,  y  nuestras  esperanzas  de  que  con  motivo  de  la 
Exposición  de  Berlín  se  diera  á  conocer  alguna  lám- 
para aislada  decididamente  aplicable,  queda  en  pie 
para  otra  ocasión  semejante. 

El  7  del  mismo  mes  se  inauguró  el  Congreso,  con- 
vocado por  la  Asociación  Alemana  del  Acetileno  y  del 
Carburo,  al  cual  asistieron  la  mayor  parte  de  los  expo- 
sitores, tanto  alemanes  como  extranjeros.  Según  un 
colega  alemán,  se  notaba  cierta  tendencia  en  los  ora- 
dores á  reservarse  sobre  las  cuestiones  prácticas,  ver- 
sando más  los  discursos  sobre  las  teóricas;  dominaba 
la  nota  utilitaria  personal.  No  podemos  ocuparnos  de 
todas  las  cuestiones  de  que  trataron  los  congresistas 
en  una  ú  otra  forma,  y  sólo  vamos  á  hacer  mención 
de  aquello  que  suponemos  de  interés  más  cercano  en 
nuestro  pais 

El  profesor  Rossel  trató  de  los  efectos  de  emplear, 
para  la  fabricación  del  carburo,  cales  que  contengan 
magnesia  en  cierta  proporción  notable,  pues  producen 
acetileno  contaminado  por  el  amoníaco. 

El  Dr  Billwiller,  de  Suiza,  leyó  una  comunicación 
sobre  los  mecheros  para  el  acetileno,  de  la  cual  nos 
ocuparemos  especialmente  en  otra  ocasión. 

El  Sr.  Mendel,  de  Viena,  dijo  que  empleando  un  pe- 
queño manguito  de  Auer  se  obtiene  una  luz  de  10  bu- 
jías con  un  consumo  de  3  á  4  litros  de  acetileno  por 
hora,  sin  que  la  llama  sea  luminosa. 

El  Dr.  Wolff,  de  Berlín,  dice  que  el  carburo  que  da 
algún  hidrógeno  al  mismo  tiempo  que  el  acetileno,  es 
muy  útil;  pero  aunque  recomienda  una  mezcla  de  ace- 
tileno é  hidrógeno,  no  vemos  explicado  ni  el  funda- 
mento ni  la  utilidad. 
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El  Sr.  Armin  Tenner,  de  Berlín,  hizo  una  historia 
retrospectiva  de  la  fabricación  del  carburo,  y  trató  de 
Ja  construcción  de  los  hornos.  Se  expendió  en  cálculos 
para  llegar  á  asegurar  que  en  el  estado  actual  de  co- 
sas, una  íábrica  de  carburo  montada  en  Alemania,  con 
motores  de  vapor,  en  escala  de  2.ÜÜ0  caballos,  daría  un 
interés  de  40  por  100  al  capital  invertido.  Si  esto  fuera 
cierto,  lo  sería  infinitamente  más  el  excelente  nego- 
cio que  hemos  asegurado  que  se  puede  hacer  en  Es- 
paña, en  Puertollano,  con  carbón  menudo  á  3  pesetas 
y  motores  de  gas  pobre.  No  sabemos  la  autoridad  que 
puede  tener  el  Sr.  Tenner,  pero  lo  que  sí  podemos  de- 
cir es  que  en  Puertollano  se  puede  hacer  producir 
fuerza  motriz  á  menos  coste  que  la  hidráulica  y  la  de 
cualquiera  otra  clase  en  España  y  fuera  de  España. 
Como  allí  se  puede  producir  gratuitamente,  nos  parece 
que  la  demostración  teórica  de  estoes  bastante  fácil; 
ia  difícil  y  la  que  valdría,  sería  la  práctica.  El  mismo 
Sr.  Tenner  dió  una  noticia  que  ella  sola  vale  por  todo 
lo  que  se  ha  hecho  y  dicho  en  la  Exposición  y  en  el 
Congreso;  ésta  es  que  un  americano  nombrado  Price 
ha  encontrado  la  manera  de  que  los  electrodos  en  los 
hornos  eléctricos,  para  producir  el  carburo,  duren 
cuatro  veces  más  que  hasta  aquí.  Para  nosotros  fué 
una  gran  sorpresa  oir  á  uno  de  los  fabricantes  más 
prácticos  en  la  producción  del  carburo,  que  gastaba  de 
50  á  60  francos  en  electrodos  por  tonelada,  pues  en  los 
libros  y  artículos  técnicos  pasaba  como  corriejiíe  el 
gasto  de  10  á  12  francos  en  ellos. 

El  Congreso  se  disolvió,  encargando  al  Comité  de 
la  Asociación  el  estudio  de  varias  cuestiones,  para  dar 
su  informe  sobre  ellas  en  el  Congreso  que  se  convocará 
para  reunirse  en  Budapest  dentro  de  un  año  próxima- 
mente. Entre  las  cuestiones  que  se  le  encomiendan,  se 
encuentran  las  siguientes:  las  impurezas  del  carburo; 
los  mejores  medios  de  purificar  el  acetileno;  la  cons- 
trucción de  los  generadores  y  las  aplicaciones  más  á 
propósito  para  el  nuevo  gas. 

Centrales  de  electricidad. 

Badarán  (Logroño).  —  Inaugurada. 

Fraga  (Huesca).  —  Subasta  de  alumbrado  eléctrico. 

Jadraque.  —  Instalada  é  inaugurada. 

La  Bañeza  (León).  —  En  instalación. 

Lueena.  —  Se  instala  por  los  Sres.  Falcó,  Hermida 
y  Peña,  2.000  luces. 

Murcia.  —  Se  va  á  instalar  por  una  Sociedad  fran- 
cesa la  central  eléctrica  para  el  suministro  de  energía 
á  los  tranvías  de  dicha  capital. 

Ocaña  (Toledo).  —  Presupuesto,  12.500  pesetas. 

Peñaftel.  —  Sociedad  Eustaquio  de  la  Torre,  insta- 
lándose. 

Sigñenza.  —  Inagurada  con  1.000  luces. 
Tordesillas  (Valladolid).  —  Pide  proposiciones. 
Tüy.  —  Suministra  el  alumbrado  del  Puente  Ínter 
nacional. 

Valderas  (León).  —  Segunda  subasta  del  alumbrado 
eléctrico. 

Villafranca  del  Pana dés  — Los  Sres.Galofre  y  Com 
pañía,  propietarios  de  la  fábrica  del  gas,  se  proponen 
instalar  el  alumbrado  eléctrico  en  esta  población. 

'/.arayoia.  -  Aumento  de  la  Ele  aira- Per  al,  500  caba- 
Ues  de  vapor. 


Huevo  puente  en  Itilhao.  —  Por  D.  Antonio  Ruiz 
de  Velasco  se  ha  solicitado  del  Excmo.  Sr.  Ministro  de 
Fomento  la  autorización  necesaria  para  establecer  so- 
bre la  ría  de  Bilbao,  en  el  punto  denominado  Diques 
Secos,  un  puente  dé  vía  submarina  con  vehículo  móvil, 
que  ponga  en  comunicación  ambas  orillas  de  la  preci- 
tada ría. 

Para  su  establecimiento,  se  proyecta  un  dragado 
normal  á  la  corriente  de  la  ría,  con  la.suficiente  anchu- 
ra y  profundidad  en  toda  su  longitud,  que  recibirá  un 
pilotaje  unido  en  sus  cabezas  por  traviesas  y  un  relle- 
no de  balasto  después  de  sujetado  y  construidas  las  dos 
alcantarillas,  que  enlazadas  á  los  pilotes  y  entre  sí  por 
tirantes  transversales,  alojarán  en  su  interior  cuatro 
platinas  de  acero  cepilladas  que  servirán  de  carriles 
para  el  deslizamiento  sobre  ellas  del  carro  trasborda- 
dor  por  medio  de  patines  de  madera. 

El  carro  trasbordador  irá  apoyado  en  dos  vigas  de 
madera  de  10  metros  de  longitud  cada  una,  sobre  las 
cuales  van  cuatro  columnas  de  acero,  enlazadas  y 
arriostradas  entre  sí,  sosteniendo  en  la  parte  superior 
una  plataforma  que  vendrá  á  adaptarse  al  nivel  de  los 
muelles  de  ambas  orillas,  en  las  cuales  se  establecen 
unos  muelles  salientes  de  madera,  que  avanzando  4 
metros  sobre  el  cauce  de  la  ría,  sirvan,  al  propio  tiem- 
po que  para  recibir  el  vehículo  móvil,  para  instalar  los 
despachos  de  billetes  y  máquina  motriz  que  ha  de  ac- 
tuar sobre  otra  dinamo  motriz,  que  transmitirá  á  su  vez 
por  medio  de  un  cable  la  energía  eléctrica  á  una  dina- 
mo receptriz  situada  á  bordo  del  vehículo  móvil  que 
moverá  los  tornos  que  arrollan  y  desarrollan  los  cables 
de  tracción. 

De  desear  es  que  se  conceda  pronto  la  autorización, 
pues  el  proyecto  del  Sr.  Ruiz  de  Velasco  es  una  nove- 
dad digna  de  ensayo,  que  no  dudamos  dará  tan  buen  re- 
sultado como  su  puente  giratorio  y  el  trasbordador  col- 
gado del  arquitecto  Sr.  Palacios. 

Inauguración  de  un  inolin»  panadería  en  París  — 

La  Sociedad  Parisiense  de  Molinos  Panaderías,  siste- 
ma Schweitzer,  ha  inaugurado  el  1.°  de  Abril  su  primer 
establecimiento  en  París,  calle  Henri-Maus  (Bolsa).  El 
éxito,  según  dice  nuestro  colega  VEcho  des  Mines  et 
de  la  Mélalluryie,  ha  sido  enorme.  Como  la  Sociedad  se 
ha  creado  con  un  capital  de  2.000.000  de  francos,  si  el 
éxito  ha  sido  tan  grande,  pronto  seguirán  otras  insta- 
laciones en  otros  barrios  de  París. 

Hemos  recibido  al  fin  la  muestra  de  pan  del  sistema 
Schweitzer,  en  la  cual  hemos  podido  confirmar  las  bue- 
nas condiciones  de  conservación  de  este  pan,  que  re- 
sulta útil  á  los  catorce  ó  quince  días  de  elaborado. 

Tranvía.  —  Se  ha  aprobado  la  subasta  del  tranvía 
con  fuerza  animal  de  las  Ventas  del  Espíritu  Santo  á 
la  Ciudad  Lineal,  de  la  Compañía  Madrileña  de  Urba- 
nización. Si  esto  se  completa  con  la  compra  de  la  línea 
de  Madrid  á  Tetuán  y  Chamartín,  la  Ciudad  Lineal 
quedará  ya  en  comunicación  con  los  dos  centros  más 
importantes  de  la  capital.  Esto,  que  hace  poco  parecía 
un  sueño,  será  pronto  una  realidad  que  contribuirá  á 
dar  vuelo  á  la  singular  empresa,  en  este  país  de  las 
apatías. 

 -K$*-  
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BOLETÍN 

DE  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


LA  SOCIEDAD  CONTINENTAL  DE  AUTOMÓVILES 


Tenemos  Ja  creencia  de  que  los  establecimientos 
que  lleguen  á  construir  vehículos  mecánicos  á  los  pre- 
cios á  que  puedan  llegar  á  ser  de  uso  general,  sólo 
serán  los  que  se  monten  en  escala  extraordinariamente 
grande,  tal  como  hasta  ahora  no  existe  ninguno  creado 
en  país  alguno.  Los  que  más  se  aproximan  á  lo  que 
concebimos  como  una  necesidad  ineludible,  entende- 
mos que  son  en  los  Estados  Unidos  la  Sociedad  Pope, 
y  en  Francia  la  llamada  Soeiété  Cont  i  neníale  d'Auto- 
mobiles.  Sólo  las  grandes  Compañías  pueden  pagar  el 
personal  de  gran  capacidad  que  se  necesita  para  orga- 
nizar un  negocio  tan  vasto  como  ha  de  ser  el  de  los 
automóviles  en  cada  país,  y  sólo  las  grandes  Compa- 
ñías son  las  que  podrán  conseguir  traer  á  razón  á  los 
inventores,  hoy  tan  exigentes,  y  que  tanto  contribuyen 
á  encarecer  y  retardar  el  que  se  saque  todo  el  posible 
partido  de  lo  inventado.  Nadie  más  dispuesto  á  reco- 
nocer la  legitimidad  de  las  ganancias  de  los  inventores; 
pero  nadie  más  opuesto  á  las  pretensiones  de  éstos  en 
general,  cuando,  apercibidos  de  que  sus  inventos  serán 
pronto  mejorados  por  otros,  encarecen  por  sus  combi- 
naciones con  los  financieros  de  un  modo  material  los 
productos.  Los  grandes  establecimientos  que  cons-- 
truyan  automóviles  serán  los  menos  expuestos  á  los 
efectos  de  las  novedades  que  ofrezcan  inventores  exi- 
gentes. 

La  Sociedad  Continental,  de  que  nos  vamos  á  ocupar, 
si  bien  tiene  sus  ribetes  de  financiera  en  mayor  grado 
del  que  creemos  conveniente  para  el  porvenir  de  los 
automóviles,  es  por  su  importancia  de  las  que  pueden 
hoy  hacer  más  para  la  propaganda  de  los  vehículos 
mecánicos.  La  Sociedad  tiene  sus  talleres  en  Lavalloisy, 
y  están  bien  montados,  contando  con  un  motor  de  250 
caballos  y  numerosas  máquinas-herramientas,  que, 
aunque  seguramente  no  serán  americanas,  dentro  de 
lo  que  se  hace  en  Europa  se  dice  que  es  de  lo  mejor. 

Nosotros  creemos  que  al  cabo  no  habrá  discusión 
sobre  esto,  y  todo  taller  que  quiera  llegar  á  la  mayor 
perfección,  tendrá  siempre  que  estar  al  cabo  de  lo  que 
en  materia  de  máquinas-herramientas  se  haga  en  los 
Estados  Unidos,  sin  que  baste  comprar  lo  mejor  de  hoy, 
porque  hay  allí  una  mejora  constante. 

Los  talleres  de  la  Continental  son  muy  extensos,  y 
tienen  separación  completa  entre  sí  los  de  forjas, 
ajuste,  montaje,  pintura  y  calderería.  En  cuanto  á  los 
tipos  de  los  carruajes  que  construye  la  Continental,  son 
muy  variados,  por  más  que  todos  tengan  la  mayor  parte 
de  lo  que  distinguió  y  acreditó  á  los  fundadores  de  esta 
Sociedad,  que  se  deriva  de  los  talleres  Gautier-Wehrlé. 

Lo  más  característico  del  tipo  que  construye  la  So- 
ciedad es  que  suprimen  las  cadenas,  estableciendo  en 
su  lugar  un  sistema  de  engranajes  que,  por  medio  de 
una  barra,  comunica  el  movimiento  desde  el  motor, 


que  va  delante,  á  las  ruedas  de  atrás.  Asimismo  tienen 
estos  carruajes  la  particularidad  de  que  no  se  usa  el 
aparato  diferencial,  porque  el  eje  es  articulado  y  cor- 
tado por  una  aplicación  muy  ingeniosa  de  la  unión  uni- 
versal, que  no  sólo  se  presta  al  recorrido  desigual  de 
las  ruedas,  sino  que  también  hace  que  si  una  de  ellas 
pasa  por  un  obstáculo  cualquiera  en  el  camino,  esto 
no  produzca  otro  efecto  sino  el  de  levantar  la  rueda 
misma,  sin  que  se  sienta  el  efecto  en  los  carruajes. 
La  Continental  construye  especialmente  los  carruajes 
con  motores  de  petróleo  del  tipo  Daimler,  pero  tam- 
bién ha  abordado  ya  la  construcción  de  los  carruajes 
eléctricos,  habiendo  creado  un  tipo  de  dog  eart,  muy 
bonito,  y  dice  que  con  unos  acumuladores  especiales, 
que  son  los  mejores. 

De  esto  no  hay  que  hacer  caso,  porque  dicen  lo 
mismo  todos  los  que  construyen  carruajes  eléctricos, 
sin  que  hasta  ahora  sea  cierto  que  haya  acumulador 
alguno  en  la  práctica  que  sobresalga  tanto  sobre  los 
demás  que  se  pueda  prever  que  domine  en  absoluto, 
como  de  seguro  sucederá  cuando  se  haga  algún  ade- 
lanto que  sea  fundamental. 

La  Sociedad  Continental,  á  más  de  sernos  simpática 
por  la  gran  escala  en  que  se  ha  montado,  nos  lo  es  por- 
que pone  gran  empeño  en  conservar  el  buen  nombre 
que  por  la  estética  de  sus  carruajes  tenían  los  funda- 
dores y  hoy  directores  de  la  Sociedad.  Ya  hemos  dicho 
en  otro  lugar  que  esta  Sociedad  es  la  que  ofrece  cumplir 
los  pedidos  con  mayor  prontitud. 

Terminemos  lo  que  por  hoy  nos  proponemos  decir 
de  esta  Sociedad,  haciendo  saber  que  construye  bici- 
cletas y  triciclos  automóviles,  que  parecen  llamados  á 
mucho  favor. 

 ■■  = — 

NUEVO  SISTEMA  DE  CARRUAJES  ELÉCTRICOS 


Se  han  hecho  ensayos  de  un  nuevo  sistema  de  ca- 
rruajes eléctricos  inventados  por  los  Sres.  Bary  y  Gas- 
nier,  que  parece  llamado  á  un  gran  porvenir.  El  fin  que 
se  proponen  es  determinar  la  velocidad  y  la  dirección 
de  los  carruajes  sin  ningún  mecanismo  intermedio  que 
reúna  la  caja  del  carruaje  con  las  ruedas. 

Los  vehículos  construidos  bajo  este  nuevo  principio 
llevarán,  como  muchos  carruajes  eléctricos,  un  motor 
en  cada  rueda  del  eje  posterior,  sirviendo  el  juego  de- 
lantero sólo  de  apoyo  de  la  caja,  sin  tomar  parte  algu- 
na en  la  orientación  de  la  marcha.  La  dirección  se  im- 
prime por  la  venación  de  velocidad  relativa  "de  las 
ruedas  de  atrás,  que  obligan  á  las  delanteras  á  colo- 
carse en  posiciones  determinadas,  resultando  determi- 
nada la  posición  sólo  por  medios  puramente  eléctricos. 

Por  ejemplo,  para  tomar  una  vuelta  se  hace  que  la 
rueda  del  interior  de  ésta  gire  á  menos  velocidad  que- 
ja de  fuera,  y  la  caja  del  carruaje,  al  volverse,  obliga  á 
las  ruedas  delanteras  libres  á  tomar  la  posición  en  que 
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ofrecen  menor  resistencia  á  la  marcha.  No  hay  que 
decir  que  para  ello  es  preciso  que  las  ruedas  delante- 
ras soporten  el  menor  peso  posible. 

Las  ventajas  que  resultan  de  esta  disposición  son 
muchas: 

a)  Se  suprimen  por  completo  los  órganos  para  la 
dirección  que  se  emplean  en  todos  los  carruajes  actúa-' 
Jes,  reemplazándolos  por  una  dirección  eléctrica  que 
no  exige  otro  esfuerzo  sino  el  necesario  para  mover  un 
conmutador,  esfuerzo  que  es  independiente  de  las  di- 
mensiones del  carruaje,  de  su  peso  y  de  la  repartición 
de  éste. 

6)  Se  suprimen  todas  las  conexiones  mecánicas 
entre  la  caja  del  carruaje  y  las  ruedas,  lo  cual  permite 
que  la  suspensión  sea  tan  suave  como  se  quiera,  em- 
pleando todos  los  sistemas  de  muelles  que  están  en  uso. 

c)  Pueden  darse  las  vueltas  tan  ceñidas  como  se 
quiera,  aun  en  el  momento  de  arrancar.  La  vuelta  más 
corta  que  puede  tomarse  es  aquella  en  la  cual  una  de 
las  ruedas  motrices  gira  en  sentido  inverso  á  la  otra,  á 
velocidad  igual,  lo  cual  hace  que  el  vehículo  gire  en  el 
mismo  espacio  que  ocupa  sin  salir  de  él;  estose  puede 
realizar  fácilmente  en  este  sistema. 

d)  Funciona  de  una  manera  idéntica,  ya  sea  hacia 
adelante,  ya  hacia  atrás. 

e)  El  conmutador  de  velocidad  yde  dirección  están 
reunidos  al  carruaje  por  un  flexible,  de  modo  que  se 
puede  mover  para  servirse  de  él  en  cualquier  parte  del 
carruaje. 

/)  El  movimiento  de  una  sola  manija  permite  ob- 
tener al  mismo  tiempo  las  variaciones  de  velocidad  y 
de  dirección  Basta,  por  lo  tanto,  el  uso  de  una  sola 
mano  para  efectuar  la  marcha,  del  carruaje. 

Hasta  ahora,  á  lo  que  entendemos,  la  prueba  se  ha 
hecho  sólo  en  un  modelo  sin  pretensión  de  ser  un  ca- 
rruaje utilizable,  pero  en  él  todos  los  movimientos  se 
ejecutan  con  notable  precisión. 

Los  primeros  informes  sobre  el  nuevo  carruaje  los 
da  M.  Hospitalier,  cuya  competencia  no  puede  discu- 
tirse. 

NOTICIAS  VARIAS 

El  Senado  francés  ha  adoptado  para  el  próximo  pre- 
supuesto una  partida  de  600.000  francos  para  subven- 
cionar lineas  de  automóviles  para  el  servicio  público 
entre  puntos  en  que  no  existan  ferrocarriles  de  interés 
local  ni  Empresas  de  tranvías.  Este  es,  sin  duda,  un  me- 
dio de  facilitar  las  comunicaciones,  que  ya  se  encuen- 
tran tan  perfeccionadas  en  Francia  No  hace  muchos 
meses  que  un  hombre  político  de  los  más  ilustrados,  y 
con  puesto  en  las  Cortes  de  España,  nos  decía  que  tenía 
en  estudio  un  proyecto  de  ley  para  facilitar  el  empleo 
de  los  carruajes  mecánicos  en  España,  de  los  que  se 
mostraba  muy  entusiasta.  No  fué  ocasión  de  inquirir 
el  carácter  del  proyecto  que  se  proponía  presentar, 
pero  en  las  circunstancias  actuales  dudamos  mucho 
que  insista  en  su  plan  y  de  que  se  tomara  en  conside- 
ración si  lo  hiciera. 

Al  mismo  tiempo  que  en  Francia  el  elemento  oficial 
torna  ese  camino  para  favorecer  el  empleo  de  los  auto- 
móviles, en  Inglaterra  el  departamento  de  la  Guerra  ha 
ordenado  que  se  hagan  estudios  prácticos  sobre  las 
aplicaciones  (pie  pueden  darse  á  esa  clase  de  vehícu- 
los en  tiempo  de  guerra,  y  se  ha  encargado  de  dirigir 
esas  investigaciones  á  un  coronel  muy  conocido  por  su 


competencia  mecánica.  El  periódico  francés  La  Loco- 
motion  Automobile  se  muestra  inquieto  por  el  temor  de 
que  Inglaterra  saque  partido  de  ese  género  de  carrua- 
jes para  usos  militares  antes  que  Francia.  Es  de  temer 
que  en  España  lleguemos,  como  es  costumbre,  los  úl- 
i  timos  á  este  adelanto. 

En  Bélgica  se  trata  de  favorecer  el  automovilismo; 
y  acaba  el  Gobierno  de  dar  una  orden  para  que  á  todo 
dueño  de  carruaje  automóvil  se  le  faciliten  los  mapas 
;  del  Estado  Mayor,  con  una  rebaja  del  50  por  100  La  im- 
portancia de  esto  se  encuentra  naturalmente  por  lo  que 
demuestra  el  propósito  de  aquel  progresivo  Gobierno. 
Bélgica  es  el  país  donde  hay  más  medios  de  comunica- 
ción; pero  es  preciso  decir  que  la  conservación  de  las 
I  carreteras  allí  deja  no  poco  que  desear;  y  es  de  creer 
que  con  el  empleo  de  los  automóviles  se  ejerza  una 
j  gran  presión  de  la  opinión  pública  para  mejorar  en  ese 
i  punto. 

No  puede  extrañarse  el  adelanto  que  experimenta 
el  automovilismo  en  Francia  teniendo  en  cuenta  las 
muchas  personas  que  se  encuentran  dispuestas  á  gas- 
I  tar  dinero  en  favor  de  su  progreso.  M.  Desgrange  anun- 
,  cia  un  concurso  de  una  carrera  de  una  hora  para  todos 
I  los  pequeños  carruajes,  como  voituretles,  motociclos, 
bicicletas  y  tándems,  sean  eléctricos  ó  de  petróleo. 

Una  categoría  será  de  carruajes  de  un  solo  asiento, 
otra  para  vehículos  de  tres  ruedas  y  otra  para  bici-cle 
tas.  El  objeto  del  donante  es  que  queden  bien  estableci- 
j  das  las  categorías  de  los  distintos  vehículos.  De  todos 
I  modos,  esta  es  una  prueba  de  velocidad  que  no  dice 
mucho  en  favor  de  la  solidez  y  consistencia  de  los  ca- 
j  rruajes. 

Como  en  Francia  es  donde  se  han  iniciado  en  reali- 
dad los  automóviles  de  esta  época,  que  suponemos  de- 
j  finitiva  para  su  adopción  universal,  es  natural  que  sea 
l  allí  donde  más  avancen  las  cuestiones  que  con  ellos  se 
!  relacionan. 

Nos  es  sumamente  simpático  el  movimiento  que  se 
i  produce  en  la  vecina  República,  iniciado  por  la  Cáma- 
ra Sindical  de  los  constructores  de  carruajes,  que  se 
j  dirige  á  demostrar  que  sus  miembros  no  deben  consi- 
!  derar  que  existe  antagonismo  alguno  entre  los  carrua- 
1  jes  automáticos  y  los  arrastrados  por  caballerías,  sino 
que  todos  los  conocimientos  en  el  arte  de  construcción 
de  vehículos  les  dan  á  los  constructores  medios  de  sos- 
tener su  posición  y  aun  de  mejorarla,  aceptando  el  ha- 
cer en  los  del  nuevo  sistema  la  parte  que  es  de  sn 
profesión,  y  que,  sin  duda,  harán  mejor  que  los  mecá- 
nicos que  pretendan  hacer  completos  los  carruajes, 
tanto  en  las  cajas  como  en  los  órganos  del  movimiento. 
Este  nuevo  modo  de  considerar  la  cuestión  se  encuen- 
i  tra  hábilmente  sostenido  por  el  periódico  especial  del 
í  gremio,  que  dice  con  razón  que  los  mecánicos  que  han 
querido  hacer  completos  los  carruajes  han  producido 
sólo  unos  detestables  desde  el  punto  de  vista  estético, 
así  como  los  maestros  de  coches  que  han  aspirado  á 
tomar  á  su  cargo  la  parte  mecánica  han  producido  ca- 
rruajes que  no  tenían  condiciones  mecánicas  acepta- 
bles para  los  especialistas  mecánicos.  El  Guide  des 
Carrossiers  recomienda  que  cada  cual  se  atenga  á  su 
oficio,  y  que  así  se  obtendrán  buenos  carruajes,  que 
revivan  la  situación  del  gremio,  que  no  parece  ahora 
hallarse  en  prosperidad. 
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LA  COMPAÑIA  DEL  GAS  DE  PARIS 


Esta  gran  Compañía,  á  pesar  de  su  singular  contra- 
to que  no  le  permite  una  defensa  comercial  como  la 
que  han  hecho  las  Compañías  inglesas  para  sostener 
ó  mejorar  el  consumo,  ha  apelado  á  dar  tantas  facili- 
dades á  las  nuevos  consumidores,  que  su  situación 
sigue  siendo  próspera  Durante  el  año  de  1897  ha  ven- 
dido 315  308.270  metros,  y  por  más  que  esto  representa 
2. 771. 790  metros  menos  que  en  el  año  anterior,  esta  baja 
se  explica,  sin  que  represente  mala  situación  del  ne- 
gocio, por  la  suavidad  del  invierno  y  también  por  cier- 
to consumo  extraordinario  de  1896  con  motivo  de  la 
visita  del  Zar  de  Rusia.  El  número  de  abonados  ha  se- 
guido en  aumento  y  el  consumo  del  gas  durante  el  día 
en  vez  de  sufrir  disminución  ha  crecido,  lo  cual  es  na- 
tural, pues  la  Compañía  ha  instalado  durante  el  año 
más  de  tí. 000  estufas  de  gas,  sin  contar  las  que  se  hayan 
instalado  vendidas  por  los  mismos  constructores.  Las 
utilidades  han  permitido  pagar  un  dividendo  de  62 
francos  por  cada  acción  de  250,  que  es  3  francos  me- 
nos que  el  del  año  anterior.  La  Compañía  destina  á  la 
amortización,  al  mismo  tiempo,  grandes  sumas,  pues, 
antes  del  término  del  contrato,  en  1905,  debe  amortizar 
las  134  111  acciones  y  las  286  318  obligaciones  que  tie- 
ne en  circulación.  Salvo  lo  caro  que  ha  hecho  pagar  el 
gas  á  los  consumidores  de  París,  esta  Compañía  ha 
sido  muy  notable,  por  su  buena  administración  muy 
progresiva  y  ha  resultado  un  excelente  negocio  para 
los  accionistas;  pero  si  el  público  se  da  cuenta  del 
mucho  menos  precio  que  hubiera  regido  sin  el  mono- 
polio, no  será  fácil  que  se  vuelva  á  hacer  un  contrato 
que  ni  remotamente  se  parezca  á  éste.  Si  en  los  años 
que  faltan  para  el  vencimiento  del  contrato,  la  fabrica- 
ción del  carburo  de  calcio  adelanta  lo  bastante,  será 
muy  distinto  el  precio  del  gas  de  París  en  el  porvenir, 
del  que  se  ha  sostenido  durante  una  larga  serie  de 
años.  De  cualquier  modo,  el  suministro  del  gas  á  París 
interesa  mucho  en  Madrid,  donde  se  copia  lo  que  se 
hace  allí,  y  con  la  probabilidad  que  hay  de  que  al  ven- 
cer el  contrato  se  establezca  un  precio  en  la  capital  de 
Francia  que  dé  gran  impulso  á  la  calefacción  por  gas, 
hasta  que  ésta  domine  á  los  combustibles  sólidos,  no 
podemos  menos  de  tener  la  vista  fija  en  lo  que  ocurre 
en  estos  últimos  años  del  contrato  parisiense. 

Allí  se  va  á  entablar,  probablemente,  una  lucha  en- 
tre el  elemento  consumidor  y  el  financiero,  para  que 
venza  el  más  influyente,  si  no  es  que  se  hace  cargo  la 
Municipalidad  del  suministro,  siguiendo  las  ideas  in- 
glesas sobre  ciertos  servicios  municipales. 


EL  COSTE  DE  LA  CORRIENTE  ELÉCTRICA 


Uno  de  los  hombres  de  más  práctica  en  Inglaterra 
y  en  mejor  posición  para  adquirir  buenos  datos,  míster 
Róbert  Hámmond,  ha  presentado  una  Memoria  sobre 
el  coste  de  producir  y  distribuir  las  corrientes  eléctri- 
cas en  Inglaterra,  que  es  por  demás  interesante.  Hay 
establecidas  121  centrales  con  arreglo  á  la  ley  inglesa, 
que  es  bastante  restrictiva,  por  cuanto  fuerza  á  vender 
á  las  Municipalidades  la  central  dentro  del  plazo  de 
cuarenta  y  dos  años  Esto  retrac  bastante  el  que  se 
hagan  instalaciones  por  Empresas  y  lleva  las  centrales 
á  poder  de  las  Municipalidades,  que  tienen  preferencia 
para  la  concesión  de  este  servicio.  Por  fortuna,  la  ley 
española  es  mucho  más  liberal  y  deja  esta  industria  li- 
bre y  sin  monopolios  obligados,  por  más  que  hay  mu- 
chos Ayuntamientos  que  por  torpeza  ó  intriga  han  he- 
cho concesiones  con  plazos  larguísimos  de  monopolio 
para  el  alumbrado  público  y  particular.  Sin  embargo, 
á  juzgar  por  resultados,  la  ley  inglesa  tiene  más  razón 
que  la  española,  al  menos  para  aquel  país,  pues  el 
hecho  es  que  allí  se  ha  conseguido  que  la  electricidad 
se  venda  á  un  precio  incomparablemente  más  bajo  que  ' 
en  España,  siendo  pocos  los  casos  en  que  aquí  cueste 
más  y  muchos  aquellos  en  que  por  la  aplicación  de  la 
fuerza  hidráulica  cueste  en  nuestro  país  menos  que  en 
Inglaterra. 

Hace  años  que  Mr.  Crómpton  anunció  que  no  pa- 
sando el  carbón  de  costar  25  pesetas  la  tonelada,  y  ven- 
diendo cuando  menos  5.000  000  de  kilowatts  al  año,  el 
coste  distribuido  de  cada  kilowatt  debía  ser  13,2  cénti- 
mos de  peseta 

Nunca  estuvimos  muy  conformes  con  ese  cálculo, 
porque  veíamos  gran  diferencia  en  que  la  totalidad  de 
las  unidades  se  vendieran  para  luz  ó  que  una  parte  de 
ellas  se  colocaran  á  las  horas  del  día,  pues  esto  rebaja- 
ría notablemente  el  ceste  del  total  por  la  mejor  utiliza- 
ción de  las  máquinas  y  la  red  de  distribución.  De  todos 
modos,  importa  á  nuestro  propósito  dejar  ver  hasta  qué 
punto  las  previsiones  de  Mr.  Crómpton  han  encontrado 
confirmación  práctica  en  1897,  y  lo  hacemos  con  gusto 
porque  de  esas  cifras  se  pueden  sacar  datos  de  interés 
para  España. 

En  dos  casos  de  grandes  centrales  de  Londres,  el 
coste  ha  excedido  considerablemente  aquellos  cálcu- 
los, pues  en  las  centrales  < ! o  Saint  James  y  Westmíns- 
ter  se  han  obtenido  los  resultados  siguientes  en  diclfi 
año,  con  sus  detalles  de  coste: 
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Cosío  detallado  en  eéntimos  de  peseta  por  unidad. 


SAINT  JAMES 

Uidades  vendidas 

:(  028.242. 

WESTMINSTER 

Inidades  vendidas 

4.555.781. 

6.10 
0.70 
2,90 
4,00 

6,30 
0.90 
3.40 
2.23 

Coste  «le)  kilowatt  en  la  central  .  . 

Rentas,  contribuciones,  dirección 
y  administración,  incluyendo  el 
sueldo  del  ingeniero  inspector.  . 

12.70 
7,10 

12.93 
6.80 

19,80 

19,73 

En  estas  centrales  se  ha  llegado  al  coste  mavor 
dentro  de  la  clasificación  de  grandes. 

Véase  ahora  el  coste  en  céntimos  de  peseta  por  ki- 
lowatt en  centrales  de  mediano  tamaño: 
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Combustible..  .  . 

4.00 

3,10 

4.50 

2,50 

5,00 

4,00 

5,60 

4,90 

Aceite,  algodón, 

agua  y  varios. 

1,10 

0,60 

0.70 

0,50 

0,70 

1.10 

1,50 

1.20 

4,20 

2,00 

3,20 

3,50 

3,20 

2.60 

2,20 

5,40 

Beparos  y  con- 

servación. .  .  . 

1.00 

O.tiO, 

4,80 

1,30 

2,85 

1,70 

3,90 

2.90 

<  ontribue  i  one  s 

generales  y  lo- 

3,10 

1,70 

2,50 

0,80 

0,7C 

2,00 

0,90 

0,90 

l'irección  y  ad- 

ministración. . 

4,70 

3,30 

3,50 

6,40 

5.60  1 

3,10 

3,00 

2,20 

18,10 

11.30 

19,20 

15.00 

17.45 

14,50 

17,10 

17,50 

Del  estado 

que 

antecede 

se  infiere 

que 

el  coste 

medio  en  las  instalaciones  de  cierta  importancia,  sin 
que  sean  extraordinarias,  es  próximamente  IT  cénti- 
mos el  kilowatt. 

•Si  tomamos  el  coste  más  bajo  de  las  nueve  pobla- 
ciones donde  ha  sido  inferior  al  medio  cada  partida, 
encontramos  lo  siguiente  : 

Céntimos 
•le  peseta 
por  unidad 
vendida. 


Aberdeen  y  Leeds.  —  Combustible   2,20 

Uldham  y  Leeds.  —  Aceite,  algodón  y  agua. .  0,50 

Edimburgo.  —  Obreros   2,00 

Xewport  —  Conservación  y  reparos   0,60 

Cárdiff  y  W  órcester.  —  Contribuciones  gene- 
rales y  locales   0,60 

VVhitehaven.  — Dirección  y  administración..  2,20 


Coste  posible  del  kilowatt  suponiendo  que  se 
pueda  obtener  el  mínimo  en  cada  compo- 
nente, céntimos  de  peseta   8,40 


Si  tratáramos  de  aplicar  á  España  los  datos  de  las 
centrales  de  tamaño  medio  de  Mr.  Hámmond,  sólo  cree- 
mos que  hay  una  partida  que  alterar,  y  ésta  es  la  del 
combustible ;  pero  hemos  de  tener  en  cuenta  que  en  In- 
glaterra se  ha  empleado  sólo  los  motores  de  vapor  con 
carbón  de  piedra,  y  por  barato  que  éste  sea,  se  puede 
igualar  el  coste  al  que  tendrá  en  España  el  producir 
la  corriente  con  motores  de  gas  y  antracita  de  l'eña- 


rroya  ó  de  Cuardo  á  28  pesetas,  que  es  un  buen  térmi- 
no medio  de  lo  que  costará  en  cualquier  parte  de  Es- 
paña. 

El  meeliero  l„  Avenir  para  aeetilcno.  —  Damos  á 
continuación  el  dibujo  del  mechero  para  el  acetileno, 
conocido  con  el  nombre  de  V Avenir  (el  porvenir),  que 
presenta  la  ventaja  de  no  ensuciarse  y  de  reemplazarse 
la  parte  de  esteatita,  que  puede  romperse  ó  deteriorar- 
se, con  el  gasto  insignificante  de  10  á  15  céntimos  de 


peseta.  El  redactor  de  V Avenir  de  V Acet>/léne,  periódi- 
co especial  francés,  Jean  Lux,  dice  que  ha  tenido  sobre 
su  mesa  un  mechero  de  esta  clase  cincuenta  y  dos  días, 
ardiendo  tres  á  cuatro  horas  diarias,  ó  sea  doscientas 
horas  en  conjunto,  sin  el  menor  deterioro.  El  mechero 
nuevo  completo  se  trata  de  que  pueda  venderse  por  1 
franco. 

C'ouipeteneia  *oure  manguitos  inrouipibles  para 
el  alumbrado  ineandeseente  por  el  gas. — La  Socie- 
dad Nacional  para  la  incandescencia  por  gas,  de  Firen- 
ze,  Italia,  ha  instituido  un  premio  para  un  manguito 
inrompible  para  el  gas,  que  se  adjudicará,  si  ha  lugarf 
al  mejor  que  se  presente  de  aquí  al  31  de  Diciembre 
próximo.  El  premio  será  de  50  000  liras.  Si  además  de 
responder  á  las  condiciones  esenciales  del  concurso, 
el  manguito  no  necesita  chimenea,  el  premio  se  au- 
mentará hasta  60  000  liras,  y  si  además  se  puede  en- 
cender automáticamente,  se  elevará  el  premio  hasta 
100  000  liras.  Las  condiciones  esenciales  que  habrán  de 
llenar  los  manguitos  que  aspiren  al  premio  son:  no  se 
romperá  aun  cuando  caiga  al  suelo  desde  una  altura 
de  1  metro,  aunque  se  deforme;  no  será  fusiblé  á  la 
temperatura  que  produce  la  combustión  de  dos  volú- 
menes de  hidrógeno  con  uno  de  oxigeno;  su  precio  no 
habrá  de  pasar  de  2  liras;  producirá  una  luz  de  200  bu- 
jías con  un  consumo  máximo  de  150  litros,  con  presión 
de  250  milímetros,  y  podrá  usarse  con  menor  presión 
que  la  citada;  la  intensidad  de  su  luz  no  disminuirá 
notablemente  en  2.000  horas  de  uso.  Nos  parece  que  el 
afortunado  inventor  de  un  manguito  que  responda  á 
las  condiciones  del  concurso  no  se  ocuparía  de  recibir 
el  premio  ofrecido,  el  cual  seria  para  él  completamente 
insignificante,  comparado  su  importe  al  precio  que  re- 
cibiría por  su  patente.de  los  dispuestos  á  explotarla, 
que  no  serían  pocos  los  que  se  la  disputarían. 
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VEHICULO  MECÁNICO  PARA  CARGA 


Tenemos  noticias  del  ensayo  de  un  carruaje  para 
transportar  mercancías  en  carreteras,  que  es  el  que  j 
ha  dado  mejor  resultado,  y  que  puede  decirse  que 
representa  una  solución  definitiva  de  este  problema 
tan  interesante.  Por  desgracia,  el  invento  no  tiene  por 
ahora  aplicación  á  España,  pues  se  trata  de  un  ca- 
rruaje con  motor,  aunque  de  vapor,  empleando  para 
levantarlo  petróleo  de  calidad  inferior,  cuyo  valor  es 
sólo  de  8  céntimos  de  peseta  el  litro  en  Inglaterra, 
pero  que  aquí  costaría  cuando  menos  70  céntimos. 
Claro  es  que  un  gasto  ocho  veces  mayor  hará  imposi- 
ble  que  aquí  se  aplique  con  ventaja  lo  que  en  Inglate- 
rra la  tiene  tan  decidida.  Vamos,  á  pesar  de  esto,  ádar 
cuenta  de  algunos  detalles  del  carromato  en  cuestión, 
tanto  para  que  se  vea  todo  lo  que  podemos  perder  in- 
sistiendo en  sostener  los  actuales  derechos  al  petróleo, 
y  al  mismo  tiempo  para  que  se  vea  todo  lo  que  importa 
á  España  que  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos 
Mecánicos  llegue  á  tener  la  importancia  que  deseamos, 
pues  no  nos  cansaremos  de  repetir  que  el  resolver  en 
nuestro  país  la  cuestión  de  contar  con  petróleo  sobra- 
damente barato  para  los  motores  de  este  género,  es 
sólo  una  cuestión  de  saber  y  de  dinero.  Tenemos  en 
varias  provincias  grandísimos  depósitos  de  pizarras 
bituminosas,  y  si  por  acaso  los  productos  de  su  desti- 
lación pudieran  dar  petróleo  de  calidad  poco  aceptable 
para  alumbrado,  lo  que  es  para  motores  no  cabe  géne- 
ro alguno  de  duda  de  que  será,  no  solamente  muy 
bueno,  sino  muy  barato  de  coste. 

Si  la  Sociedad  Cooperativa  de  los  Vehículos  Mecá- 
nicos alcanza  al  cabo  el  favor  general,  su  influencia  en 
decidir  que  se  establezca  en  España  la  producción  del 
petróleo  de  pizarras  será  decisiva,  por  más  que  hoy 
sería  prematuro  decir  nada  sobre  la  forma  y  condicio- 
nes en  que  será  posible  influir  en  esa  cuestión  magna. 

Tratemos  ahora  del  carromato  para  transportar 
3.000  kilogramos  de  carga  que  construye  como  tipo  co- 
rriente la  Compañía  titulada  Lancashire  Steam  Motor 
Cómpany,  de  Leyland,  en  Inglaterra.  Este  tipo  se  so- 
metió á  ensayo  en  las  calles  de  Liverpool  en  los  pri- 
meros días  de  Abril,  con  perfecto  resultado.  Su  apa- 
riencia es  el  de  un  carro  de  mudanza  de  cuatro  ruedas, 
con  la  diferencia  de  que  en  la  parte  delantera  lleva 
una  división  ó  cabriolé  en  que  va  la  máquina,  la 
caldera  y  el  maquinista.  El^motor  es  de  vapor  de  la 
fuerza  de  12  caballos,  y  láTaldera,  que  va  en  un  rincón 
del  cabriolé  delantero,  es  de  unas  dimensiones  tan  re-  I 
ducidas  que  asombra:  sólo  pesa  270  kilogramos.  El 
combustible  que  se  emplea  para  levantar  el  vapor  es 
como  hemos  dicho,  el  petróleo  de  8  céntimos  el  litro,  j 
del  cual  consume  8  litros  por  hora  cuando  lleva  su 
cargamento  completo;  es  decir,  que  funciona  con  un 
gasto  de  64  céntimos  por  hora.  En  un  cuarto  de  hora 


se  levanta  la  presión  del  vapor  hasta  14  atmósferas,  y 
se  sostiene  automáticamente,  pues  cuando  excede  de 
esta  cesa  la  alimentación  de  petróleo,  que  se  hace  sin 
que  el  maquinista  tenga  necesidad  de  ocuparse  de 
ella.  El  motor  es  Compound,  con  cilindros  de  125  y  75 
milímetros  de  diámetro  respectivamente. 

El  maquinista  no  tiene  absolutamente  nada  que 
hacer,  sino  cuidar  de  la  dirección  del  vehículo  y  apli- 
car los  frenos  ó  variar  las  velocidades,  según  conven- 
ga. El  carro  puede  marchar  á  razón  de  3,  0  ú  8  kilóme- 
tros por  hora,  y,  en  cuanto  á  pendientes,  puede  subir 
las  de  14  por  100  con  su  carga  completa  La  Compañía 
tiene  establecidos  sus  talleres  con  todos  los  elementos 
precisos  para  construir  los  carros  de  su  tipo  para  car- 
gar desde  1.500  kilogramos  hasta  5.000,  no  haciéndolos 
mayores  porque  éste  .es  límite  que  la  ley  inglesa  h¡; 
puesto  á  los  que  hayan  de  pasar  por  las  vías  públicas. 
Concluímos  llamando  de  nuevo  la  atención  á  la  dife 
rencia  de  coste  de  trabajar  con  este  carruaje  en  Ingla- 
terra ó  en  España;  allí  64  céntimos  de  peseta  por  hora, 
aquí  más  de  5  pesetas;  allí  magnífico,  aquí  inútil.  Tale<= 
son  los  disparates  que  hacen  nuestros  políticos  contra 
el  progreso  y  contra  la  riqueza  pública. 



LA  CONSTRUCCIÓN  DE  CARRUAJES  AUTOMÓVILES 


Como  nosotros  no  creemos  en  la  introducción  en 
grande  de  los  automóviles  en  España,  sino  á  condición 
de  que  el  construirlos  sea  una  industria  nacional  de 
gran  importancia  completa  y  muy  adelantada,  darnos 
gran  valor  á  todo  cuanto  puede  contribuir  á  que  se 
entiendan  bien  las  cuestiones  referentes  á  la  cons- 
trucción de  los  automóviles,  por  cuantos  puedan  influir 
en  crear  y  proteger  esta  industria  en  todas  las  forman 
posibles. 

Nuestro  interesante  colega  de  París,  La  Locomoücn 
Automobile,  el  órgano  más  autorizado  del  automovi- 
lismo, ha  empezado  á  publicar  unos  artículos  escritos 
por  quien  se  firma  De  Leijrna,  que  no  sarjemos  si  es 
nombre  verdadero  ó  seudónimo.  Empezamos  hoy  á  re- 
producir estos  artículos,  sin  ocuparnos  de  si  estaremos 
ó  no  conformes  en  todo  ú  en  parte  con  el  autor,  porque 
bueno  es  que  se  conozcan  todas  las  opiniones.  Si  á  la 
conclusión  de  los  artículos  resultáramos  en  desacuer- 
do, tiempo  tendríamos  de  refutar  lo  que  creyéramos 
que  en  principio  general  ó  en  su  aplicación  á  nuestro 
país  nos  parecía  equivocado  ó  deficiente  Entretanto 
véase  el  principio  de  la  serie  de  artículos  que  De  Leyrnri 
ha  empezado  á  publicar: 

La  construcción  de  carruajes  automóviles  no  puede 
considerarse  como  una  parte  accesoria  de  las  cons- 
trucciones mecánicas.  Constituye  un  ramo  completa- 
mente aparte  con  fisonomía  propia,  que  se  relaciona 
con  la  construcción  mecánica  propiamente  dicha  por 
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el  montaje  del  bastidor  y  el  motor,  y  que  se  aproxima 
á  la  simple  construcción  de  carruajes,  por  la  confec- 
ción de  la  caja  y  las  ruedas. 

Algunos  constructores,  maestros  de  coches  por  pro- 
fesión y  mecánicos  accidentales,  ponen  todo  su  cui- 
dado en  la  caja  y  le  aplican  un  motor  cualquiera  al 
bastidor;  otros,  que  son  más  mecánicos  que  maestros 
de  coches,  se  esmeran  más  en  la  parte  mecánica  y  se 
cuidan  menos  de  la  caja. 

Ambos  procedimientos  son  equivocados  y  deplora- 
bles. El  constructor  de  automóviles,  que  ante  todo  debe 
ser  mecánico,  por  ser  éste  el  punto  principal,  debe  com- 
pletar su  obra  por  un  maestro  de  coches;  ninguna  de 
las  dos  partes  puede  descuidarse  en  beneficio  de  la 
otra.  El  mérito  del  conjunto  es  lo  que  le  da  valor  al 
carruaje.  ¿De  qué  sirve  un  motor  perfecto  si  las  ruedas 
se  desarreglan  á  cada  paso  ó  si  la  transmisión  no  sirve 
para  nada?  ¿De  qué  sirve  la  caja  más  bien  acabada  si 
el  motor  es  malo  y  sólo  marcha  cuando  le  da  la  gana? 
Cada  parte  debe  ser  la  que  convenga  para  que  todas 
reunidas  formen  un  conjunto  armónico. 

Por  esto  es  preciso  que  la  construcción  de  los  auto- 
móviles constituya  una  industria  especial,  que  tenga  su 
carácter  y  fisonomía  peculiar,  sus  máquinas-herra- 
mientas propias,  ó  cuando  menos  un  conjunto  de  má- 
quinas cuidadosamente  escogidas  entre  las  mejores 
que  se  empleen  en  las  construcciones  mecánicas. 

En  este  artículo  y  en  los  que  han  de  seguir,  descri- 
biremos los  medios  empleados  para  la  construcción 
completa  en  todas  sus  piezas  de  un  carruaje  automóvil. 

Trataremos  de  la  organización  general  de  una  fá- 
brica, la  producción  de  la  fuerza  motriz  necesaria  y  las 
máquinas-herramientas;  de  las  primeras  materias  y  de 
la  construcción  de  los  motores,  de  las  cajas,  del  basti- 
dor y  de  las  ruedas,  del  montaje  y  de  los  ensayos  de 
los  carruajes. 

INSTALACIONES  FIJAS 

El  lugar  en  que  se  establecerá  la  fábrica  se  decide 
generalmente  por  consideraciones  particulares:  no  se 
puede  dar  regla  alguna  particular  por  lo  que  hace  á  las 
de  los  automóviles.  De  un  modo  general  se  puede  decir 
que  sería  ventajoso  contar  con  un  origen  de  energía 
natural;  pero  esto  no  es  posible  sino  en  un  número  de 
casos  limitados.  De  todos  modos,  es  conveniente  si- 
tuarse cerca  de  un  ferrocarril  ó  de  una  vía  acuática, 
de  modo  que  sea  fácil  el  recibo  de  las  primeras  mate- 
rias y  el  envío  de  los  productos.  Últimamente  se  han 
establecido  en  Francia  muchas  fábricas  de  velocípedos 
y  de  automóviles  en  Suresnes  y  Puteaux.  Desde  nues- 
tro punto  de  vista,  podemos  decir  que  sus  instaladores 
han  estado  acertados,  pues  establecidos  en  un  centro 
industrial  de  primer  orden,  donde  la  mano  de  obra,  si 
bien  cara,  es  de  primera  calidad,  se  encuentran  á  dos 
pasos  del  Bois  de  Boulogne  y  de  la  Porte  Maillot,  que 
son  centros  del  ciclismo  y  del  automovilismo.  Esto  es 
muy  conveniente,  pues  se  ha  c'e  contar  con  las  exigen- 
cias de  la  clientela.  Los  compradores  desean  darse 
cuenta  de  lo  que  han  de  hacer  antes  de  decidir  sus  pe- 
didos, y  si  están  dispuestos  á  ir  á  una  fábrica  á  la  que 
lleguen  en  media  hora  ó  menos,  se  resistirían  á  ir  á 
aquellas  en  que  hubieran  de  tardar  algunas  horas.  Hay 
que  contar  con  las  exigencias  humanas. 

Esto  no  es  decir  que  una  fábrica,  colocada  lejos  de 
los  centros,  no  pueda  explotarse  con  ventaja;  la  fábri- 


ca de  Peugeot  ,  en  el  Dobs,  nos  ofrece  una  prueba  de  lo 
contrario,  pero  si  la  fábrica  se  sitúa  lejos  de  los  centros 
de  consumo,  debe  establecerse  en  ellos  un  depósito; 
esto  es,  en  París,  que  es  por  ahora,  y  será  aún  por  mu- 
chos años,  el  centro  del  movimiento  del  automovilis- 
mo. De  todos  modos,  es  un  hecho  que  la  gran  mayoría 
de  las  casas  constructoras  de  automóviles  se  encuen- 
tran en  las  cercanías  de  París,  ya  que  no  en  París 
mismo.  Las  ventajas  de  estar  en  tan  buen  medio  son 
tales,  que  compensan  lo  más  costoso  de  la  mano  de 
obra  y  los  mayores  gastos  de  instalación. 

El  espacio  necesario  que  se  ocupe,  depende  natural- 
mente del  capital  que  se  intente  invertir  en  el  negocio; 
es  prudente  disponer  de  terreno  con  exceso,  á  previ- 
sión de  tener  que  agrandarse,  lo  cual  es  probable  sea 
preciso  á  los  pocos  años  de  instalarse,  y  esto  es'  tanto 
más  seguro,  por  cuanto  habrán  de  hacerse  perfecciona- 
mientos notables,  que  no  pueden  preverse  hoy,  en  la 
construcción  de  carruajes  mecánicos,  que  obligarán  á 
dar  gran  desarrollo  á  las  fábricas.  Las  máquinas- he- 
rramientas deben  instalarse  también  con  amplitud, 
pues  éstas  siempre  serán  utili/.ables,  aun  cuando  pue- 
dan cambiar  sus  aplicaciones. 

De  las  construcciones  hay  poco  que  decir.  General- 
mente se  adopta  el  sistema  de  cuatro  talleres  ó  divisio- 
nes, que  corresponden  á  los  destinos  siguientes  : 

1."  Producción  de  la  fuerza.  El  local  en  que  se  ins- 
tale el  motor  debe  estar  tan  separado  de  los  demás 
como  sea  posible,  para  que  en  caso  de  un  accidente  im- 
probable, pero  siempre  posible,  los  daños  sean  limi- 
tados. 

2  °  Taller  de  ajuste.  En  éste  se  instalarán  los  tor- 
nos y  las  diversas  máquinas-herramientas  que  se  em- 
pleen para  fabricar  todas  las  piezas  del  carruaje. 

3  o  Taller  de  coches  y  de  fabricación  de  ruedas,  en 
el  que  se  debe  usar  un  reglamento  muy  severo  para 
evitar  los  riesgos  de  incendio  que  existen  por  la  acu- 
mulación de  madera. 

4.°  Taller  de  ajuste  y  de  monta  je,  donde  las  diferen- 
tes partes  que  se  han  preparado  en  los  otros  ó  en  los 
anexos  se  reúnen  y  se  montan  para  constituir  un  ca- 
rruaje. 

En  fin,  algunas  construcciones  accesorias  como  de- 
pósito de  carruajes,  etc. 

Si  el  motor  se  construye  en  todas  sus  partes  en  la 
fábrica,  lo  cual  supondremos,  en  el  supuesto  de  que  la 
fábrica  sea  compfeta,  es  preciso  establecer  un  taller  en 
el  que  se  hagan  los  ensayos  del  motor  sin  carga.  Este 
ensayo  consiste  en  hacer  girar  el  motor  durante  un 
cierto  tiempo,  de  modo  que  las  diferentes  piezas  jue- 
guen unas  con  otras  sin  que  el  motor  experimente  de- 
tenciones, para  que  no  haya  rozamientos  y  se  produzca 
el  pulimento  definitivo.  En  este  taller  se  debe  disponer 
de  uno  ó  varios  frenos  de  un  modelo  cualquiera,  que 
permita  apreciar  exactamente  la  fuerza  del  motor  una 
vez  que  haya  funcionado  de  vacio  el  tiempo  nece- 
sario. 

Á  propósito  de  esto,  diremos  que  desearíamos  ver 
que  se  establezca  la  costumbre,  al  entregar  un  motor, 
de  dar  con  él  el  acta  extendida  del  ensayo  hecho.  No 
dudamos  de  la  sinceridad  de  todos  los  constructores; 
pero  hay  la  costumbre  de  dar  una  cifra  redonda  como 
la  de  la  fuerza  de  los  motores,  j  ésta  generalmente  se 
dice  que  es  mayor  y  nunca  menor  que  la  verdadera. 

(So  oont.immrá.) 
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Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  —  16  de  Mayo  de  1898. 


La  novación  del  contrato  del  gas  de  Madrid. 

Desde  que  el  señor  conde  de  Romanones  se  hizo 
cargo  de  la  Alcaldía  de  Madrid,  estábamos  seguros  de 
que  resultaría  una  época  de  administración  municipal 
fecunda.  Las  circunstancias  generales  no  han  sido 
ciertamente  favorables  para  acometer  empresas  de 
brillo  á  los  ojos  del  vulgo;  pero  para  los  que  pueden 
distinguir  la  diferencia  entre  el  buen  manejo  y  el  malo 
de  los  intereses  municipales,  ya  ha  hecho  el  señor  con- 
de sobrados  méritos  para  que  se  le  tenga  por  un  al- 
calde de  primer  orden,  que  deba  lamentarse  no  pueda 
ser  perpetuo. 

La  independencia  de  su  posición  social,  sus  dotes 
de  mando  y  su  saber  de  números,  le  permiten  abordar 
y  resolver  cuestiones  que  otros  no  se  atreverían  ni  á 
desflorar,  mientras  él  las  lleva  á  término  con  decisión 
y  acierto,  por  la  sencilla  razón  de  que  las  domina.  En- 
tre otros  beneficios  que  le  deberá  el  vecindario  de  Ma- 
drid, se  habrá  de  contar  el  haber  sabido  llegar  á  una 
novación  del  contrato  con  la  Compañía  que  suministra 
el  gas,  en  condiciones  que  demuestran  inteligencia, 
habilidad  y  previsión.  La  cuestión  del  gas  en  esta  ca- 
pital es  complicadísima,  y  sólo  los  que  conocen  la  in- 
dustria misma  en  sus  aspectos  técnico  y  financiero, 
son  los  que  están  en  el  caso  de  apreciar  las  buenas 
condiciones  de  la  novación  del  contrato,  en  la  cual,  si 
para  el  vecindario  de  Madrid  hay  todas  las  ventajas 
posibles,  para  la  Compañía  hay  la  única  defensa  even- 
tual, dada  una  situación  angustiosa  Es  un  contralo  bi- 
lateral en  que  cada  una  de  las  partes  llega  á  lo  mejor 
que  puede  hacer  dentro  de  un  estado  de  cosas  perjudi- 
cial para  ambas.  El  gas  se  suministra  á  la  capital  con 
un  contrato  que  instituye  monopolio  hasta  19.14,  y  que 
autoriza  á  cobrar  precios  que  por  elevados  perjudican 
al  vecindario,  y  á  fuerza  de  ser  altos  perjudican  á  la 
Empresa  también. 

Lo  singular  de  la  situación  actual,  haciendo  caso 
omiso  del  origen  del  mal,  es  el  hecho,  que  reconocien- 
do la  Empresa  sus  perjuicios  por  sostener  los  precios 
actuales,  no  podía,  sin  embargo,  bajarlos  sin  precipitar 
su  ruina.  Al  pueblo  de  Madrid  le  conviene  la  baja  inme- 
diata del  precio,  y  sólo  de  que  sea  inmediata  es  de  lo 
que  tienen  que  ocuparse  sus  administradores,  pues  la 
lejana  siguiente  al  vencimiento  del  contrato,  ésa  es  se- 
gura de  todos  modos.  A  la  Empresa,  á  la  cual  le  convie- 
ne también  bajar  el  precio,  necesita  para  hacerlo  no 
tener  plazo  cercano  para  cesar  en  el  suministro,  y 
realmente  lo  que  á  ella  le  convendría  sería  una  prórro- 
ga larga  del  contrato,  aun  á  costa  de  bajar  los  precios, 
conservando  el  monopolio;  pero  á  esa  clase  de  prórro- 
ga, á  la  que  nos  hubiéramos  opuesto  tenazmente,  no  se 
hubiera  podido  llegar  sin  un  Ayuntamiento  venal.  Para 


la  baja  inmediata,  la  Empresa  tenía  una  dificultad  insu- 
perable: tiene  una  fuerte  deuda  que  pagar  antes  del 
vencimiento  del  contrato,  porque  al  término  de  éste  el 
Ayuntamiento  tiene  el  derecho  de  incautarse  de  la  fá- 
brica y  la  canalización,  por  el  aprecio,  con  notables 
rebajas,  y  no  pod  ría  cumplir  sus  compromisos  como  lo 
hará  si  conserva  la  fábrica  en  su  poder.  En  este  estado, 
la  Compañía  propuso  rebajar  desde  luego  el  precio  del 
gas,  así  al  Ayuntamiento  como  á  los  particulares,  mo- 
dificando dos  condiciones  del  primitivo  contrato;  la 
una,  la  obligación  de  entregar  la  fábrica  al  Municipio 
á  la  expiración  del  contrato  en  1914,  y  la  otra,  que 
desde  luego  pierda  el  suministro  del  gas  de  Madrid  el 
carácter  de  monopolio,  y  no  exista  obstáculo  para  que 
se  establezcan  otras  fábricas  de  gas,  si  el  Ayunta- 
miento las  concede. 

Las  modificaciones  de  los  precios  son : 

El  Ayuntamiento,  que  paga  hoy  el  metro  cúbico  á 
26,125  céntimos  de  peseta,  lo  pagará  en  adelante  á  22. 
Los  particulares,  para  luz,  pagan  á  40  céntimos  y  lo 
pagarán  por  la  novación  de  contrato  á  30. 

El  precio  actual  para  fuerza  y  calefacción  es  30  cén- 
timos, y  en  adelante  será  22. 

otras  dos  condiciones  se  establecen  en  el  nuevo 
convenio  favorables  al  Municipio:  la  una,  que  el  im- 
puesto de  2  céntimos  ó  5  por  100  que  sobre  el  consumo 
del  gas  cobra  el  Municipio  á  los  consumidores  y  que  el 
año  pasado  produjo  sólo  54  371  pesetas,  lo  pagará  la 
Empresa  con  un  mínimo  de  75  000;  la  otra  condición  es 
que  la  Empresa  se  obliga  á  alumbrar  con  arcos  vol- 
taicos las  principales  calles  de  la  capital  á  un  coste 
que  sea  inferior  al  que  tendría  hecho  por  gas 

Nosotros  hace  tiempo  que  conocíamos  la  proposi- 
ción de  la  Empresa  de  Gas  de  Madrid,  y  desde  el  pri- 
mer momento  nos  declaramos  favorables  á  que  se 
aceptara  sin  titubear,  pues  para  nosotros,  bastante 
conocedores  de  la  industria  del  gas,  con  sólo  una  con- 
dición de  las  propuestas  teníamos  bastante  para  saber 
que  se  debía  aceptar.  Desde  el  momento  que  la  Com- 
pañía Madrileña  renuncia  al  monopolio  no  hay  peligro 
en  aceptar  lo  propuesto,  pues  tan  asegurado  creemos 
con  ello  que  el  gas,  de  aquí  en  adelante,  sólo  cueste  en 
Madrid  lo  que  deba  costar,  que  no  hubiéramos  tenido 
inconveniente  en  decir  á  la  Empresa  que  le  dejábamos 
libre  el  precio  del  gas  para  el  público.  Bien  sabemos 
que  esto  no  se  podía  hacer  por  el  mal  efecto  que  cau- 
saría á  gentes  desconocedoras  del  negocio;  ahora  mis- 
mo hay  quien  cae  en  el  absurdo  de  figurarse  que  la 
Compañía  del  Gas  ha  conseguido  un  triunfo  indebido 
con  la  novación  del  contrato,  cuando  en  realidad,  toda 
la  ventaja  de  aquélla  se  encuentra  de  parte  del  vecinda- 
rio de  Madrid;  para  la  Empresa  son  todos  los  peligros 
y  todas  las  luchas  de  aquí  en  adelan  e,  aún  más  difi 
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cuitadas  de  lo  que  creía  por  la  desdichada  idea  del  mi- 
nistro de  Hacienda  de  crear  el  impuesto  sobre  alum- 
brados. Sin  la  novación  del  contrato  tenía  una  ruina 
segura  á  plazo  conocido,  esto  es  cierto;  pero  era  una 
ruina  para  ella  con  el  daño  al  mismo  tiempo  para 
los  consumidores  de  gas  de  Madrid  de  pagar  durante 
otros  dieciséis  años  el  gas  mucho  más  caro  de  lo  que 
vale. 

La  Compañía  ha  adquirido  ahora  un  arma  de  defen- 
sa posible,  pero  no  segura,  mientras  que  la  población, 
no  sólo  ha  asegurado  la  baja  inmediata  de  hoy,  sino 
todas  las  demás  que  serán  su  consecuencia;  y  que  ven- 
drán no  hay  duda,  porque  la  Compañía  se  equivoca  si 
cree  que  siendo  libre  la  fabricación  del  gas  en  Madrid 
puede  sostener  el  precio  de  30  céntimos  para  alumbra- 
do, cuando  hay  tanta  gente  del  oficio  que  sabe  que  se 
pueda  ganar  bastante  vendiendo  gas  á  20  céntimos  en 
Madrid. 

Por  esto  no  creemos  nosotros,  dada  nuestra  posi- 
ción, que  necesitamos  seguir  al  señor  alcalde  en  sus 
cálculos  sobre  las  ventajas  en  cifras  que  para  la  capi- 
tal ofrece  la  novación  del  contrato,  porque  creemos 
que  sus  números  se  encuentran  muy  por  debajo  de  la 
realidad,  como  de  cierto  se  demostrará  dentro  de  muy 
pocos  años.  Además,  tenemos  la  razón  para  no  mez- 
clarnos con  esas  cifras,  el  que  tendríamos  que  discutir- 
las en  ciertos  puntos;  pero,  puesto  que  con  ellas  ha 
bastado  para  que  se  acepte  por  unanimidad  la  nova- 
ción del  contrato,  no  hace  falta  la  mejora  de  resulta- 
dos para  el  vecindario  con  que  nosotros  las  hubiéramos 
presentado. 

Tenemos  los  mejores  deseos  en  favor  de  la  Compa- 
ñía Madrileña  del  Gas,  debemos  á  su  dignísimo  é  inte- 
ligente director  atenciones  que  estimamos  en  mucho; 
pero  cuando  escribimos  para  el  público  nos  considera- 
mos obligados  á  decir  lo  que  creemos  y  sabemos;  sirva 
esto  de  explicación  á  que  hayamos  dicho  algo  que  el 
dignísimo  y  hábil  director  de  la  Compañía  Madrileña 
hubiera  preferido  que  calláramos. 

La  central  eléctrica  de  Chamberí.  —  El  Consejo 
de  administración  de  dicha  importante  Sociedad  ha 
acordado,  en  sesión  celebrada  el  día  21  de  Abril,  con- 
vocar á  junta  general  extraordinaria  de  accionistas 
para  el  16  de  Mayo  actual,  á  las  cuatro  de  la  tarde, 
en  su  domicilio  social,  calle  de  Serrano,  núm.  28, 
principal,  á  fin  de  obtener  la  autorización  de  aumento 
del  capital  social  en  un  millón  de  pesetas  más,  emi- 
tiendo al  efecto  2.000  acciones  (5.a  y  6.a  serie  de  las  de 
esta  Sociedad)  de  á  500  pesetas  cada  una,  y  destinando 
su  importe  á  la  adquisición  ó  conversión  de  las  2.000 
obligaciones  existentes,  y  el  sóbrame  á  atenciones  de 
la  Sociedad. 

El  desarrollo  que  esta  Compañía  industrial  ha  to- 
mado en  los  tres  años  que  lleva  de  existencia,  y  de  que 
es  prueba  evidente  el  sucesivo  aumento  de  su  capital 
hasta  3.000.000  de  pesetas,  débese  en  primer  término  á 
su  acertada  dirección,  que  en  tan  escaso  tiempo  ha  sa- 
bido colocar  aquélla  á  tal  altura,  y  en  segundo  lugar, 
al  favor  que  el  público  le  dispensa  por  su  excelente 
servicio  de  alumbrado  eléctrico. 

Apenas  anunciada  en  el  pasado  mes  de  Enero  la 
emisión  de  su  segundo  millón  de  capital,  cubrióse  la 
suscripción  de  las  2.000  acciones  entre  los  antiguos 
accionistas,  sin  que  pudieran  servirse  los  pedidos  del 


público,  hecho  que  indudablemente  ha  de  influir  en  el 
mejoramiento  de  la  cotización  de  estos  valores  en 
Bolsa,  que  ya  se  pagan  con  prima  importante. 

Eslo  nuevo  proyecto  del  Consejo  de  administración 
contribuirá,  á  nuestro  entender,  á  afianzar  doblemente 
el  crédito  de  que  ya  goza  la  Compañía,  cuyo  deseo  pa- 
rece concretarse  á  procurar  su  desarrollo  con  capital 
propio,  sin  acudir  á  empréstitos  que  hoy  no  necesita. 

Mucho  nos  congratulamos  pudiendo  dar  estas  noti- 
cias de  una  Empresa  formada  exclusivamente  de  capi- 
tales españoles,  por  lo  que  merece  toda  nuestra  aten- 
ción. 

3. os  tranvías  del  Norte  de  lladrid.  —  La  Gaceta 
de  Caminos  de  Hierro  dice  que  la  Compañía  que  explo- 
ta los  tranvías  del  Norte  de  Madrid  ha  sido  autorizada 
para  sustituir  la  tracción  animal  por  la  eléctrica.  Nos- 
otros contamos  con  que  absolutamente  todas  las  líneas 
de  Madrid  se  sirvan  de  ese  medio  de  tracción,  pero  lo 
que  importa  es  el  cuándo;  y  mucho  tememos  que  han 
de  pasar  algunos  años  antes  de  que  veamos  este  siste- 
má  generalizado  aquí.  Una  de  las  líneas  en  que  más 
deseamos  se  establezca,  es  en  la  de  los  Carabancheles, 
ó  sea  el  tranvía  de  Leganés,  y  nos  parece  que  es  la  que 
está  más  lejos  de  hacerlo. 

Ferrocarril  en  Filipinas.  —  La  Empresa  que  tome 
á  su  cargo  la  concesión  del  ferrocarril  de  20  kilómetros 
de  Sará  á  Ajuí,  distrito  de  la  Concepción,  provincia  de 
Iloilo,  puede  contar  con  que  le  entreguen  la  explana- 
ción hecha  y  las  traviesas  necesarias  gratuitas  de  ma- 
dera de  molave.  Es  un  distrito  azucarero  en  que  hoy  se 
hacen  los  transportes  en  carros  y  carabaos  con  cami- 
nos muy  malos. 

Las  fuerzas  hidráulica*  en  Suiza.  —  En  Suiza  se 
calcula  que  las  fuerzas  hidráulicas  representan  4  millo- 
nes de  caballos,  de  los  cuales  sólo  se  aprovechan  hasta 
ahora  600  000.  Es  de  suponer  que  se  van  aprovechando 
sucesivamente  aquellos  que  por  su  situación  y  circuns- 
tancias ofrecen  mejores  resultados.  En  España  no  te- 
nemos aún  la  menor  idea,  ni  de  la  fuerza  hidráulica 
aprovechada,  ni  menos  de  laque  podrá  aprovecharse  en 
el  porvenir;  y  no  podemos  menos  de  recomendar  al  se- 
ñor ministro  de  Fomento  que  procure  formar  ese  ca- 
tálogo de  fuerzas  hidráulicas,  que  tanto  podrán  contri- 
buir á  la  riqueza  pública  con  el  tiempo.  Vemos  proba- 
bilidad, no  sólo  de  que  se  aprovechen  las  fuerzas 
constantes,  sino  también  las  que  tengan  interrupciones 
en  la  estación  seca. 

Alumbrado  por  arcos  en  Bilbao.  —  El  Municipio 
bilbaíno  está  ultimando  los  trabajos  para  que  se  alum- 
bre de  nuevo  y  por  tercera  vez  por  arcos  voltaicos  el 
puente  y  la  plaza  de  la  Villa. 

Tanto  en  Cádiz  como  en  Sevilla  se  emplean  nume- 
rosos arcos  con  gran  lucimiento  en  algunas  vías  pú- 
blicas. 

Cádiz,  sobre  todo,  en  parte  por  los  arcos  voltaicos 
y  por  el  gas  incandescente  en  muchas  calles,  resulta 
una  de  las  poblaciones  mejor  alumbradas  de  Europa 
sin  gasto  extravagante. 
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LA  ELECTRICIDAD  Y  LOS  IMPUESTOS 


Por  la  siempre  fecunda  iniciativa  de  D.  José  Batlle, 
director  de  la  Sociedad  de  Electricidad  de  Chamberí, 
se  ha  celebrado  una  numerosa  reunión  de  interesados 
en  la  industria  eléctrica  española,  quienes  convinieron 
en  agruparse,  á  fin  de  ofrecerse  en  primer  término  á 
los  Poderes  públicos  y  cooperar  al  mayor  progreso  en 
España  de  la  expresada  industria,  que,  aunque  de  re- 
ciente creación,  reviste  ya  verdadera  importancia  y 
está  llamada  á  tenerla  mucho  mayor. 

Entre  los  congregados  figuraban  representantes  de 
las  centrales  eléctricas:  Inglesa,  de  Chamberí,  del  Pa- 
cífico, de  Buenavista,  de  la  Princesa,  de  Lavapiés,  de 
las  fábricas  de  lámparas  eléctricas,  de  los  tranvías  y 
otras  Empresas  auxiliares  de  la  electricidad,  entre 
ellos  los  Sres.  Falcó,  He'rmida  y  Peña,  Sturgess,  Mar- 
qués de  Argelita,  Berthier,  Espuñes,  Fernández  Vicu- 
ña, Dal  Ré,  Barón  de  Monte  Villena,  Ruiz  de  Quevedo, 
Brown,  Vizconde  de  Torre  Almiranta  y  Palacios  del 
Valle. 

Los  acuerdos  tomados  por  unanimidad  fueron  los 
siguientes: 

Nombrar  un  Comité  directivo  compuesto  de  los  se- 
ñores D.  José  Batlle,  D.  Luis  Kribben,  D  Luis  de  la 
Peña,  D.  Enrique  Brown  y  D.  Jesús  Pando  y  Valle,  que 
proponga  con  toda  rapidez  las  bases  para  constituir 
una  Asociación  nacional  para  el  fomento  de  la  indus- 
tria eléctrica,  y  el  cual  Comité  dé  cuenta  á  todos  los 
industriales  interesados  en  Madrid  y  en  provincias  del 
proyecto,  solicitando  su  adhesión. 

i  Que  el  mismo  Comité  ofrezca  al  Gobierno,  autorida- 
des y  Corporaciones  el  concurso  de  la  agrupación 
para  cuanto  se  la  crea  útil,  y  muy  especialmente  en  el 
estudio  de  las  reformas,  imposición  de  tributos  y  de- 
más que  se  relacionan  con  la  industria  eléctrica. 

Y,  por  último,  que  la  Asociación  haga  todo  lo  indis- 
pensable para  que  el  ramo  industrial  indicado  tenga 
en  nuestra  patria  igual  ó  mayor  importancia  que  en  el 
extranjero. 

Los  individuos  de  dicho  Comité  han  visitado  al  mi- 
nistro de  Hacienda  para  ofrecerse  al  Gobierno,  indi- 
cándole al  propio  tiempo  que  el  aumento  transitorio 
de  la  contribución  industrial  que  se  trata  de  imponer 
en  los  nuevos  presupuestos  sobre  la  que  pagan  las 
fábricas  productoras  de  energía  eléctrica  representa, 
según  los  cálculos,  un  25  por  100  del  producto  total  de 
la  recaudación  de  aquéllas,  lo  que  es  grandemente  ex- 
cesivo, porque  alcanza  una  proporción  muy  superior  al 
beneficio  industrial  que  obtienen  las  Empresas  in- 
teresadas en  este  importantísimo  ramo 

Expusieron  asimismo  al  ministro  otros  razonamien- 
tos, que  se  proponen  hacer  llegar  muy  en  breve  á  la 
Comisión  de  presupuestos  y  á  todos  los  interesados  en 
la  industria  eléctrica. 


También  están  ya  acordadas  las  bases  sobre  las  que 
ha  de  constituirse  la  Asociación  de  la  industria  eléctri- 
ca de  España,  de  Jas  que  daremos  cuenta  en  el  próxi- 
mo número,  así  como  de  los  trabajos  que  se  vayan  rea- 
lizando y  de  lo  que  se  consiga  para  que  en  el  presu- 
puesto del  Estado  de  1898-99  no  se  llegue  á  establecer 
la  pesada  carga  que  se  intenta  sobre  la  referida  in- 
dustria. 

Celebramos  sobremanera  el  pensamiento  de  defen- 
derse del  perjudicial  impuesto  con  que  se  trataba  de 
gravar  la  producción  de  las  corrientes  eléctricas,  pues 
el  Sr.  Puigcerver,  que  ha  hecho  imposibles  en  España 
los  motores  de  petróleo,  empleados  ya  con  tanta  ven- 
taja en  todo  el  mundo,  se  disponía  á  hacer  imposibles 
también  los  eléctricos  en  los  automóviles,  no  dejando 
para  éstos  sino  los  de  vapor  levantado  con  cok. 

Una  berlina  automóvil  con  motor  eléctrico  consume 
al  día,  en  60  á  80  kilómetros  de  marcha,  12  unidades 
eléctricas,  y  éstas,  producidas  en  grande,  costarán 
1,80  pesetas,  pero  si  á  esto  se  agregan  las  2,24  que  el 
Sr.  Puigcerver  pretende  cobrar,  subirá  el  gasto  en  Ma- 
drid á  más  de  5  pesetas.  Emo  es  absurdo;  pero,  por 
desgracia,  en  España  los  absurdos  son  moneda  co- 
rriente. 


LA  CONSTRUCCIÓN  DE  CARRUAJES  AUTOMÓVILES 


Decimos  que  desearíamos  ver  establecida  esta  cos- 
tumbre de  un  modo  general;  éste  es  un  simple  deseo, 
porque  en  el  estado  actual  de  cosas,  la  preocupación 
de  los  compradores  es  que  les  entreguen  sus  carruajes 
en  el  plazo  estipulado  (lo  cual  no  se  consigue  siempre), 
y  no  piensan  en  tener  otras  exigencias,  que  los  cons- 
tructores considerarían  inadmisibles. 

En  la  instalación  de  un  taller  es  importante  elegir 
bien  la  máquina  que  producirá  la  fuerza  motriz,  sea 
como  tipo,  sea  como  fuerza.  Citaremos  algunas  cifras 
que  permitan  darse  cuenta  de  la  importancia  de  esta 
cuestión.  Calculemos  sobre  una  máquina  de  50  caba- 
llos, que  trabaje  diez  horas  al  día  durante  trescientos 
días  al  año.  Una  buena  máquina  de  esta  especie  puede 
gastar  un  kilogramo  de  carbón  por  caballo  y  hora.  Si 
no  es  de  un  buen  tipo  puede  gastar  1.500  gramos  por 
caballo  y  hora.  La  economía  anual,  con  carbón  á  40  pe- 
setas tonelada,  será  de  3.000  pesetas  al  año  entre  em- 
plear la  mejor  ó  la  peor  máquina  de  las  dos  citadas. 

Varias  circunstancias,  por  otra  parte,  sirven  de  guía 
al  ingeniero,  y  á  veces  no  le  dejan  duda  alguna  á  prio- 
ri  sobre  este  extremo.  Los  intereses  del  constructor  y 
del  propietario  de  los  aparatos  productores  de  la  fuerza 
motriz  son,  con  frecuencia,  opuestos,  y  se  hace  preciso, 
por  más  que  se  cuente  con  la  buena  fe  y  ciencia  del  pri- 


(1)     Véase  el  número  anterior. 
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mero,  que  se  amparen  por  persona  competente  si  se 
trata  de  instalación  de  importancia. 

Desde  luego,  hay  necesidad  de  colocarse  en  un  pun- 
to de  vista  financiero,  teniendo  en  cuenta  los  gastos 
primeros  de  instalación,  de  explotación  y  sostenimien- 
to de  un  modo  práctico,  por  lo  que  hace  á  la  adaptación 
del  motor. 

No  debe  considerarse  el  coste  de  la  fuerza  motriz 
por  el  solo  hecho  de  lo  que  se  hace  para  que  funcione  la 
máquina,  sino  también  todos  los  gastos  directos  é  in- 
directos que  concurren  al  resultado  final. 

De  modo  que  el  precio  de  una  máquina  y  el  coste 
de  su  conservación  y  de  su  funcionamiento  no  consiste 
sólo  en  gastos  relativos  á  su  construcción,  á  su  manejo 
y  á  su  engrase;  comprende  también  los  gastos  de  trans- 
porte y  de  montaje,  los  gastos  que  se  hagan  para  las 
varias  instalaciones,  el  alquiler  de  los  terrenos  que  se 
ocupen,  y  el  interés  del  capital  invertido.  Los  gastos 
corrientes  del  entretenimiento  y  conservación  deben 
comprender  un  gran  número  de  gastos  accesorios,  á 
los  que  hay  que  agregar  la  amortización  y  los  gastos 
relativos  á  las  reparaciones. 

En  realidad,  la  cuestión  que  se  presenta  á  un  pro- 
pietario para  producir  la  fuerza  motriz,  consiste  en 
examinar  el  grado  en  que  la  aplicación  y  el  empleo  de 
esta  máquina  modifican  el  equilibrio  de  su  presupues- 
to. Por  ejemplo,  no  seria  racional  buscar  una  máquina 
muy  económica  donde  el  combustible  sea  barato. 

Este  no  es  el  caso  de  Francia,  y,  sobre  todo,  no  es 
el  de  París,  donde  el  carbón  es  caro  y  el  gas  aún  más. 
Si  se  demuestra  que  la  instalación  de  una  máquina  res- 
ponde á  la  mejor  utilización  financiera,  el  problema  se 
encuentra  resuelto  de  la  mejor  manera  para  el  indus- 
trial. En  este  estudio  es  el  gasto  total  el  que  conviene 
tener  en  cuenta;  este  precio  total  comprende  el  inte- 
rés, la  amortización,  las  reparaciones,  el  gasto  de  com- 
bustible, la  mano  de  obra,  etc. 

El  coste  anual  de  la  fuerza  se  compone: 

1.  °  De  ciertos  gastos  invariables,  cualquiera  que 
sea  la  máquina  que  la  produzca;  estos  gastos  son  la 
amortización  de  los  locales  y  construcciones,  los  im- 
puestos, el  precio  de  las  reparaciones,  los  arrenda- 
mientos y  los  salarios  de  los  agentes. 

2.  °  El  interés  del  capital  invertido  por  la  instala- 
ción de  la  máquina,  los  gastos  de  entretenimiento  pro- 
piamente dichos  y  la  amortización,  los  gastos  de  en- 
grase, etc.  Estos  gastos  variarán  con  el  tipo  de  má- 
quina. 

3.  "  Los  gastos  que  trae  consigo  la  producción  de  la 
fuerza.  Gastos  de  combustible,  interés  del  capital  re- 
presentado por  las  calderas,  si  se  trata  de  máquinas  de 
vapor,  ó  de  los  gasógenos  si  se  marcha  con  motores  de 
gas  pobre  y  la  amortización  relativa  á  es'e  capítulo.  Se 
ve,  pues,  que  las  consideraciones  financieras  hacen  el 
papel  más  importante. 

Nos  extendemos  mucho  sobre  este  extremo  de  la 
fuerza  motriz,  y  celebraremos  el  poder  hacer  compren- 
der toda  su  importancia  á  los  industriales  que  se  pro- 
pongan hacer  alguna  instalación  importante,  cuya 
atención  se  suele  dirigir  á  otras  cuestiones,  descuidan- 
do el  examinar  de  cérea  la  referente  á  la  fuerza  mo- 
triz. Esta  cuestión  puede  ser  secundaria  mientras  que 
jos  carruajes  automóviles  se  vendan  á  precios  muy  re- 
muneradores,  pero  será  de  la  mayor  importancia  cuan- 
do sea  preciso  venderlos  al  precio  más  bajo  posible. 


Las  economías  que  resultarán  y  que  ya  hemos  visto  que 
no  son  despreciables,  permitirán  á  los  constructores 
bien  montados  sostener  más  fácilmente  la  lucha  y  ha- 
cer negocio  cuando  sus  concurrentes  se  vean  recarga- 
dos por  gastos  parásitos. 

Dicho  esto,  entraremos  en  algunos  detalles  relativa- 
mente á  la  elección;  pero  no  daremos  sino  algunas  re- 
glas generales,  porque  las  soluciones  que  se  deban 
adoptar  son  casi  tan  numerosas  como  los  casos  que  se 
pueden  presentar.  Las  máquinas  de  vapor  dan  en  ge 
neral  la  mayor  economía,  y  es  la  única  posible  para 
las  grandes  instalaciones,  en  las  cuales  dan  buenos  re- 
sultados las  máquinas  compound,  porque  consumen 
I  poco,  lo  que  constituye  una  marcada  ventaja  en  la  re- 
gión de  París,  donde  el  combustible  es  caro;  contra 
esto,  hay  que  exicen  mucho  entretenimiento,  y  como  el 
coste  de  adquisición  es  elevado,  muchos  constructores 
prefieren  la  máquina  de  simple  expansión,  cuyos  órga- 
ganos  tan  sencillos  todos  conocen  y  exigen  menos 
cuidados  y  reparaciones. 

(Se  continuará.) 

 :  ,  

El  fomento  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  mecánicos. 


En  el  estado  actual  de  España  tenemos  reducidos 
los  gastos  de  propaganda  á  los  más  indispensables, 
para  que  no  ocurra  de  nuevo  el  tener  que  interrumpir 
nuestros  buenos  propósitos.  Estas  tristes  circunstan- 
cias habrán  de  ser  pasajeras,  y  detrás  de  ellas  se  re- 
conocerá que  por  el  trabajo  y  el  afán  por  el  progreso,  es 
como  se  habrá  de  reponer  el  país,  y  á  las  cuestiones 
de  los  automóviles  y  á  otras  muchas  semejantes  de  in- 
tereses materiales  se  les  prestará  una  atención  que, 
por  desgracia,  ha  estado  por  demás  descuidada,  sin 
que  el  país  se  haya  dado  cuenta  de  lo  que  por  ello  ha 
perdido.  Por  otra  parte,  con  la  dificultad  que  existe  en 
nuestro  país  para  seguir  el  movimiento  general  de  los 
automóviles  fundados  en  los  motores  de  petróleo,  de- 
bemos considerar  esta  cuestión  en  un  compás  de  es- 
pera, hasta  ver  si  en  el  concurso  próximo  se  presentan 
los  automóviles  con  motores  eléctricos  en  condiciones 
más  decisivas  en  su  favor  de  lo  que  han  estado  hasta 
aquí. 

Ambas  razones  reunidas  hacen  que  no  nos  empe- 
ñemos ahora  en  un  imposible,  como  sería  el  que  tomara 
incremento  nuestra  Sociedad  en  este  momento. 

Si  los  eléctricos  vencen  en  el  concurso,  habrá  una 
razón  muy  fuerte  para  contar  con  los  electricistas  de 
nuestro  país,  á  fin  de  que  hagan  algo  práctico  para 
darlos  á  conocer  en  España  en  este  mismo  año.  Entre- 
tanto, nos  felicitamos  de  haber  conservado  íntegras 
las  cuotas  de  entrada  de  nuestros  socios,  por  si  llega 
el  caso  de  tener  que  desistir. 

NOTICIA  V&EBI.ft 

Han  seguido  aumentando  los  carruajes  inscritos 
para  el  concurso  de  coches  de  punto  en  Francia,  sien- 
do en  la  fecha  del  10  de  Mayo  diez  carruajes  con  motor 
de  petróleo  y  dieciséis  con  motores  eléctricos  los  que 
se  presentarán. 

La  Comisión, del  concurso  pasa  circulares  á  los  que 
asistirán  con  carruajes  eléctricos,  pidiéndoles  los  datos 

|  del  potencial  de  carga  de  sus  baterías  de  acumulado- 
res, que  podrá  ser  110  ó  220  volts,  y  si  el  régimen  de 

I  carga  ha  de  ser  constante  ó  decreciente. 
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Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Rkvista  Mi-  íj  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
a,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  j    rativa  de  Vehlc 


NBRA. 

el  Extranjero 


culos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  24  de  Mayo  de  1898. 


El  pan  en  Madrid  y  las  Ordenanzas  municipales. 


Un  bando  del  señor  alcalde  dispone  lo  siguiente 
como  modificaciones  á  las  Ordenanzas: 

«1.a  El  pan  candeal  en  Madrid  se  elaborará  en  pie- 
zas de  1.000,  500  y  250  gramos.  En  todo  despacho  habrá 
una  báscula  fija,  donde  se  pesará  el  pan  en  el  acto  de 
la  venta  y  antes  de  entregar  al  comprador,  aplicándose 
al  infractor  la  pena  correspondiente. 

2.  a  Los  panecillos  largos  y  francesillas  no  estarán 
sujetos  á  peso,  pero  sí  á  la  inspección  y  denuncia,  por 
faltas  en  su  elaboración.  No  se  podrá  fabricar  pan 
francés  menos  de  cinco  piezas  en  kilo.  El  panecillo  no 
tendrá  menos  de  200  gramos  en  peso. 

Igualmente  estará  exento  de  peso  el  pan  llamado  de 
Viena.  No  podrán  entrar,  después  de  elaboradas,  más 
de  siete  piezas  en  kilo. 

3.  a  Los  fabricantes  de  pan  vienen  obligados  á  ela- 
borar piezas  de  dos  y  tres  kilos,  con  la  obligación  de 
venderlo  5  céntimos  más  barato  que  el  de  piezas 
sueltas. 

Este  pan  se  titulará  de  familia,  y  su  fabricación  será 
obligatoria,  debiendo  fabricarse  como  mínimo  el  10  por 
100  del  total  elaborado. 

La  autoridad  podrá  disponer,  en  los  casos  en  que  la 
necesidad  lo  aconseje,  que  se  fabrique  un  25  por  100 del 
total  de  la  elaboración 

Todos  los  dependientes  municipales  quedan  encar- 
gados de  que  tengan  exacto  cumplimiento  las  prece- 
dentes disposiciones. 

Madrid,  12  de  Mayo  de  1898.  —  Conde  de  Roma- 
nones.  » 

Es  sensible  que,  al  modificar  las  Ordenanzas,  no  se 
haya  hecho  con  más  respeto  á  los  buenos  principios  y 
al  buen  sentido.  Comprendemos  la  necesidad  hasta 
cierto  punto  de  transigir  con  las  ideas  del  vulgo,  de 
que  sea  función  de  la  autoridad  municipal,  en  circuns- 
tancias ordinarias,  ocuparse  de  ciertos  detalles  del 
mercado  de  pan;  pero  ya  que  esto  sea  una  corruptela, 
resto  de  cuando  -se  llegaba  hasta  la  tasa,  desearíamos, 
en  favor  del  progreso,  que  aparte  de  lo  que  correspon- 
da al  Código  penal  por  estafa  y  adulteración,  se  reser- 
vara la  intervención  de  otro  género  de  la  Autoridad 
exclusivamente  para  laclase  de  pan  consumida  por  las 
clases  para  quienes  éste  es  un  alimento  imprescindible 
en  cantidad  considerable.  Nos  parece  bien  el  párrafo 
primero  que  hace  desaparecer  las  unidades  arbitrarias, 
que  por  otras  disposiciones  de  la  misma  autoridad  ve- 
nían empleándose.  Nos  parece  bien  la  obligación  de 
pesar  el  pan  á  la  entrega;  pero  mejor  que  castigos  al 
infractor,  nos  parecería  la  obligación  de  completar  el 
peso  con  pan  si  resulta  falto,  no  siendo  penable  sino  la 


falta  intencionada  y  habitual  que  pueda  considerarse 
propósito  de  estafa.  Todo  pan  que  no  sea  el  de  consu- 
mo popular  debe  venderse  y  elaborarse  libremente;  y 
si  las  clases  más  en  posición  de  defenderse  contra  los 
abusos  y  las  estafas  no  saben  ó  no  quieren  hacerlo  por 
sí  mismas,  bien  empleado  se  tendrán  el  que  los  taho- 
neros las  engañen  ó  las  roben. 

No  estamos,  por  lo  tanto,  conformes  con  el  párrafo 
segundo,  en  que  se  entromete  con  las  calidades  de  pan 
que  son  de  capricho;  llegando  hasta  la  tontería  de  dis- 
poner que  el  pan  de  Viena  no  se  podrá  labrar  en  piezas 
que  entren  más  de  siete  en  kilogramo. 

Creemos  que  se  vería  muy  apurado  el  señoralcalde 
para  justificar  esto,  que  sólo  se  puede  atribuir  á  un 
vicio  de  mandar  sin  objeto  ni  fin  práctico  alguno.  Nos- 
otros quisiéramos  saber  qué  protección  de  la  autoridad 
merecemos  los  que  tenemos  el  antojo  de  comer  pan  de 
Viena  y  pagarlo  á  más  de  peseta  el  kilogramo  á  sabien  - 
das  de  que  es  menos  alimenticio  del  que  se  vende  á  50 
céntimos.  No  tiene  justificación  de  parte  de  la  autori- 
dad, el  meterse  en  ej  peso  máximo  ni  mínimo  de  los 
panes  de  capricho;  con  la  misma  razón  se  podrá  meter 
con  los  bizcochos  ó  los  buñuelos.  Acabamos  de  pesar 
la  pieza  del  pan  de  Viena  que  á  nosotros  nos  gusta  ver 
en  nuestra  mesa,  y  nos  encontramos  con  que  al  señor 
alcalde  se  le  antoja  contrariar  nuestro  gusto.  La  alca- 
chofa de  Viena  que  consumimos  pesa  sólo  G2  gramos; 
y  preferimos  con  mucho,  tener  que  pedir  dos,  á  veces, 
que  no  el  vernos  delante  de  una  vez  otra  mayor.  De 
estas  piezas  entrarán  más  de  16  en  el  kilogramo,  y  no 
podremos  contar  con  ellas  en  adelante:  el  señor  alcal- 
de sabrá  el  porqué;  por  nuestra  parte,  no  entendemos 
que  le  importe  á  él  ni  á  nadie  que  entren  7  ó  10  ó  20 
piezas  en  el  kilo. 

En  la  cuestión  de  pan  en  beneficio  del  vecindario, 
preciso  es.  decir,  y  lo  hacemos  con  disgusto,  que  el  se- 
ñor conde  de  Romanones  ha  demostrado  mucha  me- 
jor intención  que  acierto  y  conocimiento  de  la  misma. 
Si  á  su  buena  voluntad  se  hubiera  unido  el  haber  sabi- 
do tratarla,  hubiera  podido  hacer  la  verdadera  y  fácil 
revolución  para  abaratar  el  pan  en  Madrid;  pero  ha  ha- 
bido la  fatalidad  de  que  no  la  ha  estudiado  bastante  ó 
de  que  no  haya  tenido  buenos  consejeros.  Esto  se  ve 
más  claro  que  en  nada  en  el  párrafo  tercero  del  bando. 
La  disposición  sobre  el  pan  de  familia  no  tiene  expli- 
cación fácil.  Imponer  á  todos  los  fabricantes  que  ha- 
gan lo  que  llama  el  pan  de  familia,  y  que  nosotros 
entendemos  quiere  decir  el  pan  de  pobres,  nos  parece 
un  error  ó  que  encubre  algo  que  no  se  dice  sobre  cali- 
dad. La  fabricación  de  piezas  grandes  es  algo  menos 
costosa  que  la  de  piezas  menores,  pero  de  ningún  modo 
hay  la  economía  de  5  céntimos  en  la  elaboración;  los  5 
céntimos  son  el  coste  completo  por  kilogramo  de  redu- 
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cir  á  pan  el  trigo;  pero  si  las  piezas  grandes  se  pueden 
vender  más  baratas  que  las  pequeñas  es  principal- 
mente porque  á  igual  cantidad  de  materia  alimenticia 
llevan  más  agua,  de  modo  que  la  baratura  es  sólo  apa- 
rente, y  precisamente  en  el  alimento  de  las  clases  me- 
nos acomodadas  es  en  el  que  hay  que  cuidar  más  de 
las  condiciones  alimenticias  del  pan  que  consumen; 
tratarse  en  el  bando  sólo  de  la  rebaja  del  precio  de  5 
céntimos  con  abstracción  completa  de  toda  cuestión  de 
calidad,  es  dejar  á  medias  el  propósito  de  hacer  el  bien 
á  las  clases  pobres  ó  hasta  quizá  haciendo  daño  con  la 
intención  de  hacer  provecho.  Por  esto,  nuestra  opi- 
nión resumida  sobre  el  bando  es  que  la  cuestión  de 
hacer  lo  que  se  debe  en  favor  de  la  baratura  del  pan  en 
Madrid,  queda  en  pie  y  como  una  de  las  más  intere- 
santes que  resolver  por  algún  otro  alcalde  que  con  tan 
buena  intención  como  el  actual  tenga  menos  preocupa- 
ciones propias  ó  mejores  consejeros  técnicos.  Sea  di- 
cho esto  con  el  mayor  respeto  y  sincera  admiración  en 
general  de  la  administración  que  está  haciendo  en  esta 
capital  el  señor  conde  de  Romanones. 

 -k£*  !  '  '  '" 

EL  IMPUESTO  DEL  ALUMBRADO 


Entre  los  proyectos  del  ministro  de  Hacienda  para 
el  aumento  de  recursos  permanentes,  se  encuentra  un 
impuesto  sobre  el  alumbrado  consistente  en  0,05  pe- 
setas por  litro  de  petróleo,  0,06  por  metro  cúbico  de 
gas  y  0,20  por  kilowatt  de  corriente  eléctrica,  con  fa- 
cultad de  reducir  á  la  mitad  el  impuesto  cuando  el  gas 
y  la  electricidad  se  emplean  para  calefacción  ó  fuerza 
motriz. 

En  los  críticos  momentos  en  que  se  encuentra  el 
país  no  sería  patriótico  discutir  ni  oponerse  á  un  ar- 
bitrio, por  más  que  represente  un  error  tan  grave 

como  éste. 

Ciertamente,  el  alumbrado  no  es  una  necesidad  im- 
prescindible de  la  vida,  sino  en  tanto  que  se  trata  del 
que  se  hace  en  la  más  modesta  escala;  pero  del  alum- 
brado profuso  á  que  tienden  las  costumbres  modernas 
se  puede  prescindir  hasta  por  completo,  reduciéndose 
en  cantidad  en  la  proporción  de  8  á  1 

En  un  consumo  que  se  presta  á  tan  grande  elastici- 
dad no  es  muy  acertado  el  encarecerlo;  y  probable- 
mente si  se  llevara  á  rigor  el  nuevo  arbitrio  se  arrui- 
narían la  mayor  parte  de  las  Empresas  de  alumbrado 
de  gas  y  electricidad. 

Estas  se  ven  en  una  cruel  alternativa:  si  se  recarga 
el  coste  de  la  luz  en  la  medida  del  arbitrio  á  los  con- 
sumidores, éstos  reducirán  sus  consumos  y  ninguna  de 
las  Empresas  que  cuentan  para  su  vida  ó  su  prosperi- 
dad con  el  desarrollo  podrán  lograrlo. 

Si  las  Empresas,  ante  el  temor  de  detener  el  desarro- 
llo, aceptan  el  pago  del  recargo  como  un  gasto  general 
más,  muchas  se  pondrán  en  pérdida  y  otras  verán  su 
negocio  destruido  Esto  por  lo  que  hace  á  las  Empre- 
sas nacionales,  porque  en  cuanto  á  las  extranjeras, 
que  han  de  enviar  fuera  á  los  cambios  actuales  los  fon- 
dos para  pago  de  intereses  de  sus  empréstitos  y  sus 
amortizaciones,  ésas  resultan  arruinadas  de  plano. 

Sin  duda  previendo  esto,  el  ministro  de  Hacienda 
propone  que  se  admitan  conciertos  con  las  Empresas, 
lo  cual  quiere  decir  que  el  ministro,  si  encuentra  el 


modo  de  obtener  del  conjunto  de  las  Empresas  la  suma 
total  que  se  propone,  se  preocupará  poco  de  si  el  tipo 
del  arbitrio  resulta  ser  en  cada  caso  efectivo  En  una 
palabra,  se  trata  de  falsear  la  realidad  y  se  prescinde 
de  si  lo  propuesto  producirá  más  ó  menos  de  lo  que 
pudiera  producir  cobrado  á  rigor  ó  siquiera  con  el  ri- 
gor posible. 

Este  es  el  sistema  de  falsear  la  realidad  á  que  vie- 
nen entregados  nuestros  hombres  administrativos, 
creando  arbitrios  incobrables  y  reglamentos  incumpli- 
bles,  sólo  soportables  porque  no  son  efectivos,  pues  si 
lo  fueran  resultarían  totalmente  ruinosos  El  sistema 
es  funesto  en  principio,  y  el  aplicar  un  sistema  funesto 
para  recaudar  7  millones  de  pesetas  es  decididamente 
uno  de  esos  errores  que  hacen  perder  á  la  riqueza  pú- 
blica muchas  veces  la  suma  que  en  realidad  se  recau- 
da, pues  si  bien  ésta  parece  que  se  recibe  por  un  lado,  se 
deja  de  percibir  por  otro,  causando  ruinas  y  entorpe- 
cimientos á  las  actividades  productoras.  El  sistema  de 
los  hacendistas  comineros  es  preciso  que  cese  en  Es- 
paña, ó  este  país  no  llegará  á  levantarse  nunca  eco- 
nómicamente. 

Las  nuevas  lamparas  eléctricas  incandescentes. 

Ya  hemos  anunciado  que  el  célebre  doctor  Auer,  á 
quien  se  debe  el  invento,  que  tan  útil  ha  resultado,  de 
los  mecheros  incandescentes  para  el  gas,  ha  consegui- 
do perfeccionar  las  lámparas  incandescentes  para  la 
electricidad.  Tenemos  delante  el  extracto  de  la  Memo- 
ria de  la  patente  austríaca,  por  la  que  vemos  que  no 
son  los  mismos  metales  raros  para  los  manguitos  del 
alumbrado  por  el  gas  los  que  emplea  para  su  nueva 
invención,  la  cual  parece  depende  del  osmio  y  sus 
compuestos,  metal  aquél  relativamente  desconocido, 
que  posee  la  propiedad  de  ser  el  de  mayor  densidad  de 
todos,  al  mismo  tiempo  que  es  el  de  punto  de  fusión 
más  elevado.  El  osmio  que  se  destine  al  objeto  en  cues- 
tión ha  de  ser  sumamente  puro.  Al  parecer,  sigue 
siendo  preciso  encerrar  el  filamento  de  osmio,  como 
el  del  carbono,  en  el  vacío;  pero  ni  este  punto  ni  otros 
varios  se  encuentran  tocados  con  suficiente  claridad 
en  el  extracto  de  la  patente,  como  tampoco  resulta  ex- 
plicado el  objeto  de  la  capa  de  torio  con  que  se  le 
cubre. 

La  nueva  lámpara  produce  una  luz  mucho  más  bri- 
llante y  dura  más  que  las  conocidas,  pero  es  casi  in- 
dudable que  el  osmio  ha  de  ser  un  metal  enormemente 
caro,  y  por  esto  sería  prematuro  decir  que  la  nueva 
lámpara  resuelve  por  el  momento  cuestión  industrial 
alguna.  Por  otra  parte,  un  inventor  tan  práctico  y  fe- 
cundo parece  que  no  habría  de  dar  la  importancia  que 
le  ha  dado  á  su  invento  si  no  fuera  de  aplicación.  Per- 
sonas ligadas  con  el  inventor  han  dicho,  no  sabemos 
si  oficiosa  ó  autorizadamente,  que  con  la  nueva  lám- 
para eléctrica  se  nivela  el  coste  de  la  luz  eléctrica  con 
la  del  gas.  Mucho  decir  es,  pues  el  gas  incandescente, 
al  precio  á  que  puede  venderse  el  fluido  con  buena 
utilidad,  es  un  alumbrado  baratísimo. 

Los  tranvías  eléctricos  <Ie  ISilltao.  La  Sociedad 
de  lós  tranvías  de  Bilbao  ha  extendido  su  instalación 
en  la  margen  derecha  de  la  ría  en  Lu chana  á  8  kilóme- 
tros frente  á  la  central  de  la  margen  derecha. 

 ¿ —  
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LA  CONSTRUCCIÓN  DE  CARRUAJES  AUTOMÓVILES  (,) 


El  empleo  de  los  motores  de  gas  no  es  posible  sino 
para  las  pequeñas  instalaciones;  por  ejemplo  para  la 
de  un  constructor  que  recibe  muchas  piezas  hechas  se- 
paradamente en  otros  talleres  y  que  en  el  suyo  lo  que 
principalmente  se  hace  es  montarlas.  Estas  instalacio- 
nes se  hacen  principalmente-  en  el  interior  de  las  ciu- 
dades, donde  se  dispone  de  espacios  limitados,  y  don- 
de la  instalación  de  una  máquina  de  vapor  es  difícil 
cuando  no  imposible.  La  fuerza  motriz  resulta  enton- 
ces más  cara,  á  pesar  de  las  rebajas  que  hacen  las 
fábricas  de  gas  en  casos  determinados  para  sostener  la 
lucha  con  los  motores  de  vapor. 

Existe,  por  fin,  otro  modo  de  producir  la  fuerza  mo- 
triz que  ha  ganado  mucho  terreno  desde  hace  algunos 
años;  nos  referimos  á  los  motores  de  gas  pobre.  Son 
más  económicos  que  los  de  vapor,  pero  en  general  tie- 
nen que  reservarse  para  las  instalaciones  de  mediana 
importancia;  y  decimos  en  general,  aunque  en  Pantin, 
un  motor  de  240  poncelets  marcha  perfectamente  con 
gas  pobre  y  da  excelentes  resultados  desde  el  punto  de 
vista  económico. 

En  cambio  de  esto,  la  instalación  es  bastante  com- 
plicada y  exige,  si  nuestros  informes  son  exactos,  cui- 
dados minuciosos;  hasta  ahora  este  motor  es  menos 
conocido  que  los  demás. 

Tales  son,  en  resumen,  las  condiciones  generales 
de  un  establecimiento  que  se  trate  de  montar  de  nuevo. 
Debemos  limitarnos  á  estas  generalidades  porque, 
como  hemos  dicho  antes,  las  soluciones  son  tan  nume- 
rosas como  los  casos  que  pueden  presentarse.  Por  muy 
resumidas  que  resulten  estas  notas,  nosotros  celebra- 
remos que  algunos  constructores  que  se  propongan  es- 
tablecer una  fábrica  puedan  sacar  alguna  utilidad  de 
ellas,  evitando  caer  en  errores  de  los  cuales  no  es  po- 
sible apercibirse,  sino  cuando  es  demasiado  tarde  para 
remediarlos.  En  otro  artículo  hablaremos  del  taller 
de  ajuste  de  una  fábrica  de  automóviles,  y  de  las  má- 
quinas-herramientas que  se  deben  emplear  en  él. 

De  Licynia. 

Aun  cuando  el  fin  de  este  artículo  hace  esperar 
otros  con  muchos  detalles  sobre  la  instalación  de  ta- 
lleres y  la  construcción,  aparentemente  nuestro  colega 
La  Locomotion  Automobile  ha  decidido  interrumpir  la 
publicación,  no  sabemos  por  qué  razón.  Por  un  lado, 
puede  sospecharse  que  algunos  constructores  favore- 
cedores del  periódico  no  vean  con  gusto  que  se  vayan 
á  hacer  públicos  secretos  de  taller;  pero  por  otro  lado 
se  ocurre  también  que  si  M.  De  Leyma  domina  mucho 
la  construcción  de  los  automóviles  y  sabe  mncho  de 


(1)     Véase  el  número  anterior. 


talleres,  no  maneja  la  pluma  lo  bastante  para  trans- 
mitir su  saber  al  público  en  forma  agradable  y  clara. 

De  todos  modos,  es  lamentable  que  un  buen  pensa- 
miento como  era  el  de  dar  á  conocer  todo  lo  relativo 
á  la  construcción  de  automóviles,  no  pueda  llevarse  á 
cabo,  cualquiera  que  sea  la  razón  que  lo  impida. 

Nosotros  hemos  tenido  siempre  el  propósito  de  ex- 
presar nuestras  ideas  sobre  la  construcción  en  España: 
pero  tendremos  que  hacerlo  sin  experiencia  propia  y 
sólo  con  las  generalidades  más  comerciales  que  técni- 
cas en  muchos  puntos  importantes;  pero  no  puede  es- 
perarse por  otro  lado  que  quien  busque  su  ganancia 
en  su  experiencia  esté  dispuesto  á  divulgar  su  saber; 
así  es  que,  aun  siendo  incompleto,  lo  que  hagamos 
podrá  tener  alguna  utilidad  á  falta  de  cosa  mejor. 

' '  •  — — J  '— —  

LOS  CARRUAJES  ELÉCTRICOS  DE  KRIEGER 


Hace  tiempo  que  tenemos  fundadas  las  mayores  es- 
peranzas de  ver  pronto  que  se  encuentra,  no  sólo  un 
carruaje  eléctrico  completamente  práctico,  sino  ele- 
gante, en  el  constructor  Krieger,  que,  con  la  Compañía 
Pope,  son  los  dos  constructores  que  sostienen  que  con 
la  colocación  de  dos  motores  eléctricos  en  el  tren  de 
delante,  uno  para  cada  rueda,  se  ha  de  conseguir  resol- 
ver bien  muchas  de  las  dificultades  con  que  se  ha  tro- 
pezado hasta  ahora. 

Además  creemos,  y  nuestros  lectores  podrán  juzgar 
por  sí  mismos  en  presencia  del  dibujo  que  publicamos 
hoy,  que  el  constructor  Krieger  es  el  que  está  más 
cerca  hasta  ahora  de  haber  llegado  á  un  carruaje  au- 
tomático que  sea  de  líneas  agradables  La  victoria 
eléctrica  que  presentamos  debe  satisfacer,  por  su  apa- 


riencia, hasta  á  los  más  difíciles  de  contentar,  que  no 
pretendan  el  imposible  de  que  un  carruaje  automático 
no  se  componga  de  más  partes  que  los  comunes,  lo  cual 
sería  pedir  la. luna;  dentro  de  la  necesidad  de  llevar 
dos  motores  y  una  batería  de  acumuladores,  no  vemos 
que  se  pueda  esperar  más  ligereza  aparente  que  la  de 
la  victoria  Krieger.  El  peso  del  nuevo  carruaje  es  1.150 
kilogramos  vacío  ó  1.500  con  cuatro  personas  La  ve- 
locidad media  es  de  18  kilómetros  por  hora,  y  la  máxi- 
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ma  25.  Cada  carga  de  los  acumuladores  da  para  un  re- 
corrido de  80  kilómetros.  La  batería  se  compone  de  44 
elementos,  con  peso  de  460  kilogramos;  almacena  12 
kilowatts;  que  son  los  que  corresponden  al  recorrido 
indicado.  Cada  motor  pesa  130  kilogramos,  y  el  rendi- 
miento total  de  los  motores  y  las  transmisiones  es  de 
82  por  100.  El  carruaje  está  dispuesto  para  6  velocida- 
des, que  son:  5,  8,  11,  1(5,  20  y  25  kilómetros  por  hora. 
Las  diferentes  velocidades  se  determinan  por  un  con- 
mutador sencillo,  al  alcance  de  la  mano  del  conductor. 
Tanto  los  motores  como  los  engranes  están  completa- 
mente resguardados  del  polvo  en  una  caja  de  chapa 
de  hierro  que  va  encima  del  eje  motor  directriz  de  de- 
lante. Uno  de  los  atractivos  que  para  nosotros  tiene 
este  carruaje  es  que  el  bastidor  se  construye  de  made- 
ra, y  esto  es  más  fácil  de  construir  en  España  desde 
hoy  mismo,  pues  no  hay  que  temer  á  las  complicacio- 
nes de  los  bastidores  de  acero,  que  necesitan  obreros 
especiales  para  soldar  los  tubos  sin  estropearlos.  La 
caja  de  este  carruaje  forma  un  todo  completamente 
aparte  del  bastidor,  y  de  aquí  viene  el  que  en  el  mismo 
bastidor  se  pueda  montar  la  victoria  que  representa 
nuestro  dibujo,  ó  la  caja  ^el  coche  de  punto,  tal  como 
se  verá  en  otro  que  se  publicará  en  el  número  próximo. 
En  cuanto  á  frenos,  lleva  dos:  uno  eléctrico  y  otro  que 
obra  sobre  el  eje  de  atrás  por  enrollamiento. 

La  Société  des  fiacres  éleetriques,  que  construye  los 
de  Krieger,  tiene  en  este  momento  en  construcción 
muchos  coches  de  punto  para  la  Compagnie  des  petites 
voiiures,  que  va  á  hacer  el  ensayo  en  grande.  Se  ase- 
gura que  la  economía  con  relación  á  las  berlinas  arras- 
tradas por  caballerías  va  á  ser  de  40  por  100;  pero  na- 
turalmente esto  se  encuentra  pendiente,  más  que  de 
nada,  de  la  duración  de  los  acumuladores.  Por  lo  que 
hace  al  gasto  en  corriente,  si  la  cifra  de  12  kilowatts 
para  80  kilómetros  es  siquiera  aproximada  á  la  verdad, 
no  puede  ser  más  barata  la  marcha  de  los  coches  de 
Krieger,  pues  no  quisiéramos  mejor  negocio  en  Ma- 
drid que  vender  electricidad  á  25  céntimos  de  pese- 
ta, y  con  este  precio  los  carruajes  particulares  de  cua- 
tro asientos  sólo  gastarían  1,50  pesetas  al  día,  pues 
pocos  serán  los  que  recorran  más  de  40  kilómetros 
diarios.  El  precio  que  citamos  por  la  corriente  es  ven- 
diéndola en  la  estación  que  se  produzca  sin  red  de  ca- 
bles, ó  á  lo  sumo  con  una  red  de  muy  corta  extensión, 
como  creemos  se  establecerán  las  especiales  para  el 
servicio  de  automóviles. 

Nota.  Este  artículo  se  encontraba  escrito  antes 
que  se  hubiera  hecho  conocer  el  hoi  rible  propósito  del 
ministro  de  Hacienda,  de  pedir  á  los  productores  de 
electricidad  20  céntimos  de  peseta  por  kilowatt.  Aun- 
que en  España  prosperan  y  duran  los  absurdos,  cree- 
mos que  contra  éste  se  levanlarán  tempestades  que  lo 
hagan  insostenible. 

 *$*  — 

NUEVA  LOCOMOTORA  PARA  CARRETERAS 


M.  Melzer  ha  hecho  construir  en  Alemania  una  loco- 
motora para  carretera  que,  aunque  no  perfecta,  pre- 
senta, sin  embargo,  un  tipo  nuevo  para  realizar  fines 
importantes.  Durante  muchos  años,  lo  único  que  sobre- 
vivió á  todos  los  ensayos  de  tracción  mecánica  en  las 
carreteras  fué  la  locomotora,  de  la  cual  los  ingleses 


construían  diferentes  clases;  pero  todas  toscas  é  im- 
perfectas. Éste  puede  decirse  que  es  aún  el  tipo  que 
subsiste  con  todos  sus  defectos.  El  carruaje  automóvil 
parece  que  es  el  llamado  á  sustituirla  completamente, 
ya  sea  como  carruaje  para  carga,  ó  ya  como  un  tractor 
que  arrastre  uno  ó  varios  vehículos. 

M.  Melzer  ha  pensado  que  la  locomotora  de  carrete- 
ra podía  mejorarse  haciendo  de  ella  un  automóvil  espe- 
cial para  el  servicio  de  la  agricultura,  con  circunstan- 
cias peculiares  á  la  locomotora  para  carreteras  propia- 
mente dicha.  Lo  primero  que  hace  es  construirla  más 
fuerte  y  más  tosca  que  lo  es  el  tren  Scotte  ó  el  tractor 
de  Dión,  á  fin  de  rebajar  el  coste  de  construcción;  la  se- 
gunda circunstancia  de  que  se  ha  cuidado  el  inventor 
es  de  que,  al  mismo  tiempo  que  pueda  servir  para  el 
arrastre,  se  preste  á  emplearse  como  motor  fijo,  por  lo 
cual  será  sumamente  útil  en  las  explotaciones  agríco- 
las. Se  diferencia  esencialmente  de  las  máquinas  de 
tracción  de  los  ingleses  en  que  se  monta  sobre  muelle 
y  con  ruedas  que  llevan  llantas  de  caúcho,  que  han 
demostrado  toda  la  consistencia  necesaria  para  traba- 
jos rústicos.  La  caldera  es  horizontal  y  semejante  á  las 
de  las  locomotoras  de  los  ferrocarriles;  la  superficie  de 
caldeo  es  de  1,6  metros  cuadrados  y  trabaja  á  la  pre- 
sión de  10  atmósferas.  El  motor  va  colocado  debajo  de 
la  caldera  y  puede  producir  40  caballos,  marchando  á 
la  velocidad  de  300  vueltas  por  minuto;  el  movimiento 
se  transmite  á  las  dos  grandes  ruedas  de  detrás,  cuyo 
diámetro  es  de  1,6  metros.  Entre  las  dos  ruedas  va  una 
plataforma  para  el  maquinista  y  otra  persona.  El  largo 
total  del  vehículo  es  3  metros,  el  ancho  1,60  y  pesa  sólo 
300  kilogramos.  Con  70  kilogramos  de  carbón  y  80  litros 
de  agua  puede  recorrer  50  kilómetros.  Parece  que  su 
velocidad  puede  llegar  á  40  kilómetros  por  hora. 

NOTICIAS  VARIAS 

Como  nosotros  no  creemos  que  para  España  puede 
haber  otros  automóviles  que  los  de  vapor  con  cok  y  los 
eléctricos,  seguimos  con  más  empeño  que  otros  inven- 
tos todos  los  que  emplean  motores  de  vapor,  sin  levan- 
tar éste  con  petróleo,  y  los  eléctricos.  De  los  primeros  y 
para  vehículos  pesados  pronto  tendremos  que  decir 
algo  extenso  cuando  se  conozcan  los  resultados  y  co- 
mentos del  concurso  de  Liverpool;  pero  sobre  carrua- 
jes eléctricos  tenemos  hoy  que  anunciar  que  se  ha 
agregado  á  la  lista  de  los  que  los  construyen  en  Fran- 
cia el  nombre  de  M.  O.  Patin,  con  dirección,  3,  rué  du 
Chateau,  Puteaux. 

Por  ahora,  por  supuesto,  siguen  en  pie  los  dos  gran- 
des obstáculos  para  esperar  grandes  adelantos  en  su 
empleo  en  grande  escala.  Los  precios  siguen  asombro- 
samente altos,  y  los  acumuladores  siguen  muy  lejos  de 
la  perfección  que  al  fin  habrán  de  alcanzar. 

—  Tenemos  noticias  fidedignas  de  estarse  constru- 
yendo un  vehículo  eléctrico  en  Madrid,  por  persona 
inteligente  que  ha  estudiado  lo  que  se  hace  en  Francia. 
No  hemos  aspirado,  como  cuestión  de  delicadeza,  á  sa- 
ber más  detalles  de  los  que  nos  querían  decir;  pero 
entretanto  no  puede  menos  de  sernos  muy  grato  que 
haya  quien  se  ocupe  de  esta  cuestión,  contando  con  ele- 
mentos para  hacer  algo  á  la  altura  de  lo  que  se  hace  en 
otras  partes. 
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EL  GAS  DE  AGUA  EN  EL  HOSPITAL  DE  VIENA 


En  más  de  una  ocasión  hemos  anunciado  queden- 
tro  de  algunos  años,  cuyo  número  sería  muy  difícil 
fijar,  sólo  se  producirá  en  el  mundo  una  clase  de  gas, 
asi  para  alumbrado  como  para  calefacción,  y  ésta  será 
la  de  gas  de  agua,  no  luminoso  por  sí  mismo.  Es  una 
cuestión  como  la  de  los  automóviles :  se  ve  en  ella  per- 
fectamente claro  el  término,  pero  confusos  los  trámites 
para  llegar  á  él.  El  primer  ejemplo  de  una  instalación 
del  gas  que  será  el  exclusivo  en  el  porvenir,  se  ha  in- 
augurado en  Viena  el  16  de  Abril,  y,  cosa  extraña,  sien- 
do uno  de  los  inconvenientes  que  los  antiprogresivos 
señalan  al  gas  de  agua  el  que  sus  escapes  son  antihi- 
giénicos, la  primera  instalación  de  gas  de  agua  se  hace 
en  el  Hospital  de  Viena,  uno  de  los  mejor  manejados 
del  mundo,  si  no  es  que  fuera  más  justo  el  llamarle  en 
absoluto  el  mejor  manejado  de  todos. 

Con  motivo  de  la  inauguración,  el  Dr.  Strache,  in- 
ventor del  mejor  sistema  de  producción  del  gas  de  agua 
conocido,  leyó  una  Memoria,  cuyo  extracto  podemos 
ofrecer  hoy  á  nuestros  lectores,  sin  perjuicio  de  repro- 
ducirla íntegra,  si  podemos  procurárnosla.  Entretanto, 
en  el  extracto  hay  bastante  para  prever  el  triunfo  que 
anunciamos  del  gas  de  agua  en  un  plazo  que  dependerá 
del  más  ó  menos  empeño  que  el  público  de  cada  país 
demuestre  en  vencer  la  rutina  y  las  preocupaciones. 
He  aquí  ahora  dicho  extracto. 

El  problema  de  evitar  el  humo  en  las  grandes  ciu- 
dades ha  atraído  la  atención  hacia  las  ventajas  de  em- 
plear gas  para  la  calefacción;  pero  el  de  alumbrado  re- 
sulta demasiado  caro  para  los  usos  generales  de  ésta. 
Hace  ya  cerca  de  un  siglo  que  Fontana  produjo  gas  de 
agua  en  gran  cantidad,  y  en  estos  últimos  veinticinco 
años  Quaglio  y  Blass  lo  han  empleado  para  distintos 
fines.  En  América  se  ha  hecho  grandísimo  empleo  del 
gas  de  agua  carburado ;  pero  el  uso  del  sin  carburar  no 
podía  extenderse,  por  un  lado,  porque  resultaba  dema- 
siado caro  para  combustible  doméstico,  y,  por  otro, 
porque  el  gas  de  agua  sin  carburar  no  podía  emplearse 
en  el  alumbrado.  El  mechero  de  Fahnehjelm,  que  con- 
siguió un  cierto  éxito  para  emplearlo  como  alumbrado, 
no  fué  lo  bastante  para  acreditarlo  en  esta  aplicación; 
á  fin  de  fabricar  gas  de  agua  bastante  barato  para  la 
calefacción  y  al  mismo  tiempo  que  fuera  aplicable  al 
alumbrado,  se  hacia  preciso  resolver  de  un  modo  com- 
pletamente satisfactorio  los  siguientes  problemas: 

1"  Producir  el  gas  de  agua  con  carbón  bituminoso 
ó  con  lignito  en  lugar  de  antracita  ó  de  cok,  que  eran 
las  primeras  materias  que  se  sabían  aplicar  al  caso. 

2.  °    Purificar  bien  el  gas  de  agua.  , 

3.  "  Inventar  un  mechero  con  él  cual  se  pudiera  em- 
plear el  manguito  Auer. 


Los  tres  problemas  se  han  resuelto  después  de  mu- 
chos años  de  incesantes  trabajos.  El  gas  de  agua  se  ha 
elevado  ya  á  la  categoría  de  ser  el  medio  más  barato 
de  obtener  luz  artificial.  La  cantidad  de  gas  que  se  ob- 
tiene de  una  cantidad  dada  de  carbón,  es  cuatro  veces 
mayor  cuando  se  produce  gas  de  agua  que  de  gas  de 
alumbrado  usual,  y  la  cantidad  de  luz  á  cantidad  igual 
de  gas  se  encuentra  en  relación  de  8  á  5.  El  estado  que 
sigue  presenta  una  comparación  interesante  de  los  dis- 
tintos medios  de  obtener  luz  artificial : 


Kilogramos 
de  carbono  para 
1.000  bujías. 

Unidades 

de  calor 
desarrolladas. 

Metros  cúbicos 

de  ácido 
carbónico. 

Gas  lumínico  en  me- 

chero usual  

30,00 

41.200 

44,00 

22,50 

7.540 

10,30 

Electricidad,  lám- 

paras incandes 

11,50 

2  590 

Gas  lumínico,  me- 

1,60 

11.000 

11,80 

Luz  el  ó  c  t  r  i  c  a  de 

3,00 

68!» 

Gas  de  agua,  me- 

1,15 

3.750 

5,90 

Higiénicamente  considerado,  es  preferible  el  gas  de 
agua,  á  pesar  de  que  contiene  más  óxido  de  carbono, 
porque  es  más  fácil  evitar  el  daño  de  los  escapes  de 
gas  sin  quemar,  que  el  inevitable  que  producen  en  la 
atmósfera  los  productos  de  la  combustión.  Con  un  con- 
sumo de  200  litros  por  hora  se  obtiene  una  luz  de  150 
bujías ;  pero  si  se  reduce  el  consumo  á  50  litros,  sólo  se 
obtienen  25  bujías,  de  modo  que  el  mayor  consumo 
produce  el  mayor  efecto  útil.  Para  hacer  con  electrici- 
dad incandescente  150  bujías  de  luz,  harían  falta  10 
lámparas  y  costarían  40  céntimos  de  peseta  por  hora, 
mientras  que  con  ese  mismo  gasto  se  obtendrían  con 
gas  de  agua  2.08'»  bujías;  la  luz  que  produce  el  gas  de 
agua  no  tiene  el  tono  verdoso  de  la  de  gas  común  con 
mechero  Auer. 

Terminó  el  Dr.  Strache  su  conferencia  diciendo  que 
el  gas  de  agua  barato  debe  introducirse  rápidamente 
en  las  cocinas,  porque  el  combustible  gaseoso  tiene  en 
ellas  muchas  ventajas  sobre  el  sólido. 

A  lo  dicho  por  tan  notable  inventor  deseamos  agre- 
gar algo  con  referencia  á  la  introducción  de  gas  de 
agua  en  nuestro  país.  Las  dificultades  para  que  se  apro- 
vechen aquí  las  inmensas  ventajas  que  presenta  son 
muy  grandes  y  de  las  que  sólo  se  vencen  á  fuerza  de 
años  y  de  alguien  con  capital  que  ponga  en  ello  gran 
empeño.  No  puede  haber  esperanza  de  que  se  inicie 
su  empleo  en  ninguna  población  en  que  exista  fábrica 
de  gas  de  la  clase  que  se  ha  fabricado  hasta  aquí.  Por 
más  que  en  Barcelona,  en  Cádiz  y  en  Valencia  exista 
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la  doble  canalización  para  gas,  las  dificultades  para  es- 
tablecerla son  ahora  mayores  que  nunca  en  lasgrandes 
ciudades,  por  el  uso  del  subsuelo  que  se  hace  en  ellas 
para  el  alumbrado  eléctrico  y  para  los  tranvías  de  la 
misma  clase.  Las  fábricas  actuales  no  se  transforma- 
rán voluntariamente  en  fábricas  de  gas  de  agua,  por- 
que el  trastorno  para  ello  sería  inmenso;  pero,  ade- 
más, porque  tendrían  que  contar  con  el  público,  pues 
aunque  domine  el  alumbrado  de  gas  incandescente, 
como  sucede  ahora,  el  hecho  de  que  no  resultara  op- 
cional sino  obligatorio,  sería  una  complicación  que  exi- 
giría para  decidirlo  Corporaciones  municipales  muy 
ilustradas. 

No  vemos  más  que  un  camino  para  el  gas  de  agua 
en  España,  y  es,  que  quien  adquiera  la  patente  de  Stra- 
che,  se  proponga  montar  una  multitud  de  pequeñas 
fábricas  en  poblaciones  en  que  no  existan  las  del  tipo 
antiguo,  vendiendo  desde  el  principio  gas  á  10  céntimos 
el  metro  cúbico.  En  la  población  en  que  se  inicie  se 
demostrarán  tales  ventajas  para  los  vecinos  y  también 
para  el  capital,  que  la  fama  cundiría  y  al  cabo  vendría 
el  convencimiento  de  que  el  único  alumbrado  por  gas 
tiene  que  ser  el  incandescente,  y  entonces  será  la  ma- 
yoría de  los  vecinos  de  las  capitales  y  grandes  ciuda- 
des los  que  pedirán  que  se  imponga  á  los  que  con 
perjuicio  manifiesto  de  sus  intereses  y  de  los  generales 
se  empeñen  en  emplear  otra  clase  de  mecheros.  En  el 
momento  que  sólo  se  empleen  los  incandescentes,  la 
revolución  para  llegar  al  gas  de  agua  quedará  hecha. 

 : —  

AUMENTO  DE  LUZ  DE  GAS  POR  LA  INCANDESCENCIA 


Al  proyectarse  la  fusión  de  casi  todas  las  Compa- 
ñías que  explotan  las  patentes  de  Auer,  y  que  hoy  son 
sólo  una  Sociedad  internacional  con  el  titulo  de  Wels- 
bach  Incandeseent  gas  Company,  se  dijo  en  el  pros- 
pecto que  la  Sociedad  llegaría  á  contar  con  ciertas 
ventajas  que  aumentarían  la  popularidad  del  alum- 
brado del  gas  incandescente. 

Este  anuncio,  entonces  algún  tanto  misterioso,  ha 
tenido  una  aclaración  y  confirmación  completa,  pues 
en  la  junta  general  de  la  nueva  Sociedad  celebrada  en 
la  segunda  quincena  de  Marzo,  el  presidente  anunció 
formalmente  que  la  Sociedad  había  adquirido  la  pro- 
piedad de  varias  patentes  de  un  nuevo  mechero  de 
grandísimo  porvenir  para  el  alumbrado  del  gas  por  la 
incandescencia. 

Se  extendió  en  consideraciones  sobre  las  ventajas 
del  mismo  y  de  sus  consecuencias,  y  si,  como  no  du- 
damos, es  un  hecho  definitivo,  la  luz  de  gas  vuelve  á 
adquirir  tales  ventajas  de  coste  sobre  la  eléctrica,  que 
!a  inclinación  que  produjo  en  nuestro  país  hacia  el  gas 
por  la  aparición  del  mechero  Auer  se  va  á  acentuar. 

Sería  bastante  decir  en  favor  del  novísimo  invento 
que  dobla  la  luz  del  gas  con  relación  al  Auer;  pero  no 
se  quedan  en  esto  sus  ventajas,  porque  si  importante 
es  el  aumento  del  poder  lumínico,  no  es  pequeño  el 
aliciente  que  ofrece  para  su  empleo  el  que  no  exija 
tubo;  parece,  además,  que  el  tono  de  luz  que  produce 
es  lo  más  parecido  que  hasta  ahora  se  ha  presentado  á 
la  luz  del  día. 

Otra  circunstancia  muy  favorable  para  cierta  clase 
de  consumidores  ofrece  el  nuevo  mechero  que  no 
agradará  mucho  á  las  Compañías  de  gas.  Los  meche- 


ros Auer  actuales  producen  una  luz  de  15  bujías  con  un 
consumo  á  razón  de  30  litros  de  gas;  pero  su  poder  lu- 
mínico decrece  en  luces  de  poca  intensidad  notable- 
mente, hasta  el  punto  de  que  no  conviene  aplicar  el 
Auer  para  un  consumo  inferior  á  60  litros.  La  ventaja 
especial  del  nuevo  mechero  consiste  en  que  la  Juz  que 
produce  es  casi  una  bujía  por  litro,  dando  este  resulta- 
do lo  mismo  cuando  se  consuman  15  litros  por  hora  que 
cuando  se  consuman  350  ó  cualquiera  otra  cantidad 
intermedia  entre  las  dos  extremas  mencionadas. 

Esto,  por  de  pronto,  permite  emplear  el  sistema  in- 
candescente á  los  que  sólo  quieran  gastar  en  cada  luz 
15  litros,  y  son  muchos  los  que  se  consideran  bien 
alumbrados  con  una  luz  de  esa  intensidad. 

Siendo  la  misma  Compañía  que  hoy  explota,  el  me- 
chero Auer  la  que  va  á  presentar  el  nuevo,  es  de  creer 
que  esta  mejora  no  tardará  en  ofrecerse  al  público  es- 
pañol. 

A  las  ventajas  enumeradas  por  el  presidente  para  la 
Sociedad,  que  son  también  de  interés  directo  para  el 
consumidor  de  luz,  anunció  otras  favorables  á  los  que 
se  ocupan  de  las  aplicaciones  de  la  electricidad,  pues  el 
Dr.  Auer  se  encuentra  por  su  contrato  obligado  á  per- 
mitir á  la  gran  Sociedad  el  uso  y  explotación  de  todas 
sus  patentes,  y  entre  ellas  se  anuncia  una  para  un  acu- 
mulador de  electricidad  que  supera  con  mucho  por  sus 
ventajas  á  todo  lo  conocido. 

Un  rival  del  acetileno.  —  El  Monitor e  Técnico  dice 
que  el  Dr.  Eduardo  Balestra,  un  químico  italiano  emi- 
nente, ha  descubierto  un  nuevo  gas  que  es  muy  supe- 
rior al  del  carbón,  tanto  para  calefacción  como  para 
alumbrado;  su  capacidad  en  este  punto  rivaliza  con  el 
acetileno 

El  gas  de  Balestra  se  compone  principalmente  de 
vapores  de  petróleo  y  bencina,  produce  una  llama  de 
luz  muy  intensa  y  un  calor  proporcionado  á  la  mezcla 
de  aire  y  los  vapores. 

La  electricidad  en  Jerez  de  la  Frontera.  —  La 

Compañía  Jerezana  de  Electricidad  se  encuentra  en 
buena  marcha  y  reparte  7,25  por  100  á  sus  acciones. 
Pasa  1.851  pesetas  al  fondo  de  reserva  y  408  al  fondo  de 
amortización.  La  última  partida  nos  parece  insuficiente 
Dará  conservar  una  buena  situación  al  negocio. 

La  electricidad  en  Barcelona.  —  La  competencia 
entre  las  Sociedades  que  suministran  corriente  eléc- 
trica á  Barcelona,  hace  que  vendan  á  90  céntimos  el 
kilowatt,  mientras  que  en  Madrid,  donde  va  habiendo 
tantas  centrales,  sigue  el  precio  de  1,10.  Para  fuerza 
se  vende  la  corriente  en  Barcelona  á  25  céntimos, 
mientras  que  en  Madrid  se  sostiene  e!  precio  de  60  cén- 
timos, que  es  una  atrocidad. 

La  central  que  se  monta  en  Barcelona  para  los 
tranvías  tendrá  disponibles  4.000  caballos  de  fuerza; 
no  sabemos  si  aquella  instalación  venderá  corriente 
para  luz. 

Canal  del  Gnadalete.  —  Se  ha  adjudicado  á  la  So- 
ciedad Agrícola  Industrial  del  Guadalete  un  canal  de 
riego  derivado  de  este  río.  Suponemos  que  sea  la  So- 
ciedad que  se  propone  fabricar  azúcar  de  remolacha 
en  aquellos  terrenos. 
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La  tercera  tentativa  de  automóviles  en  Madrid. 


La  primera  tentativa  que  se  hizo  en  Madrid  de  auto- 
móviles, fué  con  un  carruaje  Serpollet,  del  tipo  primi- 
tivo de  este  inventor,  alimentando  con  cok  su  caldera. 
Resultó  un  fracaso  por  un  accidente  grave,  en  que  co- 
rrieron gran  riesgo  los  que  lo  ocupaban.  Siguió  á  este 
ensayo  el  del  Benz,  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Ve  • 
hículos  Mecánicos,  que  fracasó  por  tres  razones:  la 
primera,  una  imperfección  de  construcción,  cuando 
menos  para  los  malos  pisos  de  Madrid,  que  daba  lugar 
á  que  una  deformación  de  un  eje  produjera  con  deses- 
perante frecuencia  la  salida  de  las  cadenas.  Otra  razón, 
que  existirá  por  ahora  para  el  empleo  de  aquel  ca- 
rruaje y  que  constituía  un  fracaso,  era  que  con  el  pre- 
cio de  la  gasolina  aquí,  la  marcha  del  carruaje  resul- 
taba por  más  de  2,50  pesetas  por  hora;  la  tercera  razón 
del  fracaso,  era  la  destrucción  de  las  llantas  de  goma, 
que  costaban  tanto  por  hora  de  marcha  como  la  gaso- 
lina, por  manera  que,  para  que  el  carruaje  fuera  explo- 
table con  utilidad,  era  preciso  que  se  alquilara  á  10  pe- 
setas por  hora,  precio  absolutamente  imposible  de 
obtener,  y  por  lo  tanto,  fué  un  fracaso  definitivo. 

Hemos  entrado  en  el  tercer  período  de  los  ensayos 
de  automóviles  en  Madrid,  y  en  este  momento  hay  en 
esta  capital  dos  triciclos  con  motor  de  petróleo,  que 
pueden  caminar  á  gran  velocidad  y  arrastrar  un  ca- 
rruaje ligero  detrás  en  terreno  duro  y  llano.  Si  la  gaso- 
lina se  vendiera  en  España  al  precio  de  Inglaterra,  no 
dudamos  que  los  triciclos  de  Dión  pudieran  tener  buena 
aceptación  aquí,  ya  como  carruaje  de  mero  recreo,  ó 
ya  como  carruaje  industrial  de  comisiones;  pero,  por 
un  lado,  la  gasolina  es  demasiado  cara  para  que  sea 
carruaje  utilitario,  y  por  otro  lado,  todo  el  mecanismo 
es  bastante  complicado  para  necesitar  de  persona  con 
aptitud  mecánica  para  su  cuidado  diario.  No  creemos 
que  este  tercer  ensayo  represente  la  aclimatación  en 
España  de  los  automóviles,  y  mientras  no  haya  nuevos 
datos,  seguimos  poniendo  nuestra  confianza  para  los 
carruajes  pesados  en  los  de  motores  de  vapor  alimen- 
tados con  cok,  y  para  los  ligeros  en  lo  que  se  pueda 
hacer  con  los  eléctricos. 

A  fines  del  mes  próximo  creemos  que  se  sabrá  de 
un  modo  positivo  el  verdadero  estado  actual  de  los 
coches  eléctricos,  y  ese  es  el  día  que  esperamos  para 
procurar  dar  un  gran  impulso  á  nuestra  Sociedad, 
sobre  todo  si,  para  los  efectos  del  nuevo  impuesto,  se 
entienden  por  usos  industriales  el  de  la  electricidad 
producida  para  mover  carruajes  alquilables,  lo  cual 
es  sin  duda  una  industria  y  de  mucha  importancia. 

Además  de  cuanto  se  sabe  hoy,  parece  que  los  acu- 
muladores que  Patín  usa  en  sus  carruajes,  son  un  ade- 
lanto decisivo  ó  poco  menos. 




LOS  CARRUAJES  ELÉCTRICOS  DE  KRIEGER 


En  nuestro  número  anterior  dimos  el  dibujo  de  la 
victoria  de  Krieger,  de  tan  elegante  forma;  hoy  damos 
el  de  la  berlina  de  punto,  cuya  caja  puede  ir  montada 
sobre  el  mismo  bastidor  que  la  anterior,  sustituyén- 
dose una  por  otra  con  toda  facilidad. 

A  nuestras  observaciones  anteriores  sobre  los  ca- 
rruajes de  esta  casa  podemos  agregar  hoy  que  el  dis- 
tinguido sportsman  señor  conde  de  Romrée,  que  acaba 
de  llegar  de  París,  ha  tenido  ocasión  de  probar  los 
carruajes  de  Krieger  y  viene  completamente  satisfecho 
de  los  que  ha  visto. 


Nos  dice  además  que  este  constructor  tiene  listos 
cuatro  vehículos  para  la  Exposición  y  concurso  que  se 
inaugurará  el  10  del  corriente,  y  los  cuales  no  se  per- 
mite ver  á  nadie,  para  que  conserven  por  completo  su 
novedad  en  el  acto  citado,  sin  peligro  de  que  sea  co- 
piado detalle  alguno. 

Nosotros  esperamos  con  vivo  interés  el  resultado 
de  ese  certamen  como  momento  muy  apropiado  para 
procurar  dar  impulso'á  nuestra  Sociedad. 

Entretanto,  tenemos  mucho  adelantado  para  intro- 
ducir los  automóviles  eléctricos  en  España,  pues  las 
varias  fábricas  de  acumuladores  establecidas  dan  ya 
seguridad  de  que  estos  no  faltarán,  y  alguna  de  ellas 
ha  de  hacer  los  más  adelantados. 
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Por  mucho  interés  que  ofrezcan  los  automóviles 
para  el  transporte  de  las  personas  en  todos  los  casos, 
así  recreativos  como  utilitarios,  no  se  puede  descono- 
cer que  el  interés  de  los  automóviles  para  el  transporte 
de  mercancías  y  efectos,  y  demás  servicios  análogos, 
es  también  muy  grande. 

Conocemos  los  detalles  de  un  tipo  de  carruajes,  con 
cerca  de  un  año  de  experiencia  práctica,  que  lo  ava- 
lora mucho,  y  que  merece  ser  conocido  en  España, 
pues  no  es  pronosticar  mucho,  decir  que  este  género 
de  carruaje,  más  ó  menos  modificado,  ha  de  emplearse 
en  España  por  miles.  El  tipo  en  cuestión  es  el  último 
modelo  que  la  Steam  Carriage  and  Wagón  Compantj, 
de  Chiswick,  ha  construido  para  el  prosaico  objeto  de 
recoger  las  basuras  y  las  barreduras  de  los  caminos  de 
aquella  población.  El  carruaje  tiene  la  forma  de  un 
vagón  de  ferrocarril  de  bordes  altos,  montado  en  una 
plataforma,  de  la  cual  ocupa  la  mitad,  y  sobresaliendo 
de  ésta  una  mitad  del  largo  ocupado,  para  que  pueda 
volcar  hacia  atrás  descargando  automáticamente  el 
contenido.  La  otra  mitad  de  la  plataforma  la  ocupa  la 
garita  donde  va  el  maquinista  y  la  caldera,  á  cubierto 
de  la  intemperie.  El  motor  es  de  vapor  y  compound, 
atornillado  debajo  del  bastidor,  y  los  cilindros  respec- 
tivos son  de  10  y  15  centímetros  de  diámetro  con  12,50 
centímetros  de  carrera.  La  caldera  es  del  tipo  inexplo- 
sible  y  trabaja  á  la  presión  de  12  atmósferas.  El  com- 
bustible que  emplea  es  cok  ó  carbón  de  piedra,  y  el 
dato  práctico  del  consumo  de  nueve  meses  ha  sido  de 
10Ü  kilogramos  al  día.  El  carruaje  puede  llevar  un  peso 
de  3.000  kilos,  y  con  él  subir  pendientes  de  8  por  100, 
que  es  la  máxima  necesaria  en  el  caso  de  que  se  trata. 
En  ensayos  prácticos  en  Chelsea,  trabajando  los  hom- 
bres por  su  cuenta,  ha  podido  recoger  al  día  30  yardas 
cúbicas  de  basura,  pero  en  el  trabajo  á  jornal  conti- 
nuado, en  Chiswick,  no  ha  pasado  de  recoger,  por  tér- 
mino medio,  22  yardas.  Este  vehículo  hizo  un  viaje  á 
Bírmingham  para  enseñarlo,  y  en  él  se  demostró  que 
se  podía  mantener  una  velocidad  constante  de  12  kiló- 
metros por  hora  y  que  podía  recorreV  30  kilómetros 
sin  necesidad  de  renovar  la  provisión  de  agua. 

Todo  el  carruaje,  con  excepción  del  cobertizo  del 
maquinista,  está  construido  con  acero  del  mejor  que  se 
emplea  para  los  torpederos,  y  los  cojinetes  son  del  me-  1 
jor  metal.  En  nueve  meses  de  trabajo  sólo  ha  perdido 
dos  días  para  reparaciones. 

Este  es  uno  de  los  carruajes  que  competirán  en  el 
certamen  de  Liverpool,  y  aun  cuando  se  presente  otro 
mejor,  es  posible  que  éste  resulte  ser  preferible  para 
España  por  funcionar  con  cok,  pues  otros  muchos  de 
los  que  competirán,  aun  entre  los  de  vapor,  no  servi- 
rían para  España  si  levantan  el  vapor  con  petróleo,  | 
que  es  aquí  demasiado  caro  para  empleado  como  com- 
bustible. 

Que  este  género  de  carruajes  y  todos  los  demás  que 
hayan  de  emplearse  en  España  és  preciso  que  se  cons- 
truyan aquí,  es  una  de  esas  cuestiones  para  nosotros 
tan  indudables,  que  no  admitimos  discusión  sobre  ello, 
y  por  esto,  lo  que  se  debe  traer  aqui  cuanto  antes  son 
los  modelos  de  lo  mejor  de  cada  especie. 

El  A\ untamiento  de  Madrid,  que  trata  de  mejorar 
los  l  in  ios  de  la  carne,  que  bien  lo  necesitan,  haría 


bien  en  encargar  un  modelo  de  carro  de  transporte  de 
carne  á  la  Compañía  de  Chiswick,  que  parece  por 
ahora  la  más  adelantada  en  la  construcción  de  gran- 
des automóviles  con  motores  de  vapor,  únicos  carrua- 
jes que  para  esa  Indole  de  servicio  hemos  de  poder 
usar  en  España  mientras  el  petróleo  no  se  venda  aqui 
á  25  céntimos  el  litro,  ó  menos. 

 *§x-  

Contadores  de  electricidad  para  los  automóviles  eléctricos, 


En  los  automóviles  eléctricos  conviene  ó,  por  mejor 
decir,  es  de  absoluta  necesidad  el  darse  cuenta  de  la 
cantidad  de  energía  eléctrica  con  la  cual  se  cuenta  en 
los  acumuladores  para  saber  calcular  cuándo  hay  nece- 
sidad de  cargarlos  de  nuevo  á  fin  de  tenerlos  aptos  para 
el  servicio  que  se  les  ha  de  pedir.  Al  mismo  tiempo 
conviene  tener  medios  fáciles  de  poder  totalizar  el  con- 
sumo de  corriente  que  se  ha  hecho,  tanto  para  graduar 
la  duración  probable  de  los  acumuladores  como  para 
comprobar  si  ésta  corresponde  á  lo  contratado  con  los 
constructores. 

Según  el  órgano  más  autorizado  del  automovilismo, 
La  Locomotion  Automobile,  ha  bastado  hacer  algunas 
modificaciones  al  contador  del  profesor  Elihu  Thomson 
para  resolver  el  problema  de  obtener  un  contador  apli- 
cable á  los  automóviles  que  reúna  las  condiciones  de 
ser  ligero  y  compacto,  cuyo  empleo  se  hará  necesario 
en  todos  los  carruajes  eléctricos.  El  nuevo  contador 
especial  para  esta  aplicación  cuenta  con  los  detalles 
de  construcción  necesarios  para  resistir  bien  los  cho- 
ques y  las  sacudidas;  tiene  una  esfera  única  graduada 
en  horas  de  hectowatts  y  fracciones  decimales  de  éstos 
hasta  el  máximo  de  carga  que  puede  recibir  la  batería. 
Una  aguja  se  mueve  en  ésta  señalando  el  0  cuando  la 
batería  se  halla  completamente  cargada.  Á  medida  que 
se  va  descargando,  la  aguja  se  dirige  en  el  sentido  in- 
verso de  cuando  se  carga,  y  cuenta  con  dos  graduacio- 
nes contrarias:  la  una  dice  la  electricidad  que  se  ha 
gastado,  y  la  otra  la  que  aún  queda  en  los  acumulado- 
res. Parece  que  las  indicaciones  de  este  contador  no 
pueden  ser  rigurosamente  exactas,  porque  la  capaci- 
dad es  función  de  la  descarga  continua  de  la  batería; 
pero  como  en  los  carruajes  la  descarga  se  hace  con  in- 
terrupciones, el  contador  resulta  lo  bastante  exacto 
para  todo  lo  práctico.  Por  último,  otra  aguja  especial 
regida  por  el  contador  totaliza  el  consumo  entre  dos 
espacios  de  tiempo. 

El  contador  se  considera  tan  práctico,  que  parece 
probable  que  lo  empleen  todos  los  carruajes  que  con- 
curran al  certamen  próximo  á  realizaise  por  la  inicia- 
tiva del  Club  Automóvil  de  Francia. 

ÜOTIC  IAS  VAKIAS 

La.  antigua  fábrica  nombrada  La  Pilar,  en  Zara- 
goza, calle  de  Sagasta,  ha  sido  arrendada  á  los  repre- 
sentantes de  D.  Enrique  Tudor  para  establecer  la  fabri- 
cación de  sus  acumuladores.  Siempre  hemos  creído 
que  est-i  fabricación  ha  de  ser  muy  importante  en  Es- 
paña, y  eso  que  aun  no  ha  empezado  ni  aquí  ni  en  nin- 
guna parte  el  empleo  de  los  acumuladores  para  los 
vehículos  eléctricos,  que  será  el  empleo  más  en  grande 
que  puede  atribuírseles  en  el  porvenir. 
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EL  IMPUESTO  SOBRE  LOS  ALUMBRADOS 


Al  fin,  el  impuesto  sobre  los  alumbrados  se  há  modi- 
ficado, moderando  las  exageraciones  y  las  injusticias 
escandalosas  con  que  se  propuso.  Todavía  queda  el 
desatino  de  exigir  al  carburo  de  calcio  100  pesetas  en 
tonelada,  que  es  tanto  como  decretar  el  que  no  se 
llegue  á  fabricar  en  España  este  nuevo  producto,  que 
aun  no  se  sabe  lo  que  dará  de  sí  para  el  progreso.  El 
único  aliciente  que  había  para  fabricar  aquí,  venciendo 
infinitas  dificultades,  era  que  el  carburo  de  calcio  pre- 
sentaba una  esperanza  de  que  el  acetileno  fuera  más 
barato  que  ningún  otro  medio  de  luz  si  se  lograba 
poder  vender  el  carburo  á250  pesetas  tonelada.  Con  el 
impuesto  de  100  pesetas  tonelada  se  acabaron  todas  las 
probabilidades  de  llegar  á  esto,  y  verdaderos  locos 
serán  los  que  intenten  fabricar  carburo  para  luz  mien 
Iras  haya  que  pagar  al  Estado  100  pesetas  por  tone- 
lada de  derecho  de  consumo.  En  la  situación  actual 
de  cosas  queda  como  el  medio  de  luz  más  racional  y 
barato  en  España  el  gas  de  agua  de  Strache,  vendible 
en  cualquier  localidad  á  10  céntimos  el  metro  cúbico, 
con  el  cual  se  puede  hacer  luz,  fuerza  y  calefacción  en 
perfectas  condiciones  de  economía,  aun  en  poblacio- 
nes de  muy  reducido  vecindario,  y  como  el  impuesto 
es  sólo  para  el  gas  consumido  en  alumbrado,  las  fá- 
bricas de  gas  de  agua  podrán  suministrar  también 
como  luz  de  lujo  la  eléctrica  hecha  con  motores  de 
gas,  aun  pagando  el  impuesto  de  10  céntimos  el  kilo- 
watt. 

Por  más  que  tal  sea  el  verdadero  estado  de  la  cues- 
tión de  luz  en  España  como  consecuencia  del  impuesto 
desgraciado  sobre  el  alumbrado,  es  posible  que  se 
pasen  veinte  años  antes  de  que  lleguen  á  enterarse 
nuestros  capitalistas,  que  hoy  creerán  esto  que  deci- 
mos poco  menos  que  una  paparrucha;  así  andan  las 
cuestiones  industriales  en  nuestro  país.  Entretanto 
podrá  suceder  muy  bien  que  aparezca  alguna  Empresa 
extranjera  queriendo  darnos  gato  por  liebre  y  vender- 
nos gas  de  agua  á  15  ó  20  céntimos,  haciendo  creer  á 
los  Ayuntamientos  y  al  vulgo  que  es  muy  barato.  El  im- 
puesto de  10  por  100  sobre  el  gas  de  agua  vendido  á  10 
céntimos  debería  dar  al  Estado  mucho  más  ingreso  que 
todos  los  demás  medios  de  alumbrado  juntos  si  se  pu- 
diera improvisar  el  conocimiento  general  de  lo  que 
representa  de  economía  y  comodidad  para  las  familias; 
pero  ya  nos  figuramos  todos  los  argumentos  que  harán 
contra  él  los  expertos  en  inventar  dificultades  para 
detener  el  progreso,  y  lo  peor  es  que  lo  consiguen. 

Entretanto  la  Gaceta  de  la  Banca  hace  los  comen 
tarios  que  se  verán,  al  dar  cuenta  del  dictamen  de  la 
•Comisión  del  Congreso  sobre  el  impuesto  de  los  alum- 
brados: 


«La  Comisión  de  Presupuestos  del  Congreso  y  el 
ministro  de  Hacienda  no  han  podido  menos  de  recono- 
cerla necesidad  de  modificar  el  proyecto  de  aquéllos 
en  lo  relativo  al  impuesto  transitorio  sobre  el  alumbra- 
do, y  así  se  ha  hecho  en  el  dictamen  de  27  de  Mayo  que 
dicha  Comisión  presentó  á  la  Cámara  popular  el  sába- 
do último. 

En  lo  que  á  la  electricidad  se  refiere,  las  gestiones 
llevadas  á  cabo  por  la  Junta  directiva  de  la  Asociación 
de  la  industria  eléctrica,  la  Comisión  especial  nombra- 
da el  día  7  de  Mayo  y  los  activos  trabajos  realizados 
por  los  representantes  de  varias  centrales,  D.  Leopoldo 
Trenor,  inteligente  abogado  é  industrial  de  Valencia, 
y  su  compañero  D.  Carlos  Cuartielles,  dieron  los  re- 
sultados apetecidos,  como  lo  prueba  el  dicho  dictamen 
de  la  Comisión  de  Presupuestos,  que  en  lo  referente  al 
impuesto  especial  sobre  el  petróleo,  gas  y  electricidad, 
dice  así : 

«Art.  7."  Se  crea,  con  carácter  transitorio,  un  re- 
cargo sobre  los  derechos  de  consumo  que  devengan 
actualmente  los  petróleos  y  demás  productos  minera- 
les destinados  al  alumbrado,  y  un  impuesto  sobre  el 
consumo  de  luz  eléctrica  y  luz  de  gas,  que  se  exigirán 
con  arreglo  á  la  tarifa  siguiente: 

Pesetas. 

Por  cada  kilo  de  petróleo  refinado   0,0375 

Por  cada  kilo  de  petróleo  crudo  y  demás  acei- 
tes minerales  destinados  al  alumbrado   0,0300 

Por  cada  kilo  de  carburo  de  calcio   0,10 

Por  cada  metro  cúbico  de  gas  y  kilowatt-hora  de 
electricidad  el  10  por  100  del  valor  en  venta  de  dichas 
unidades  en  el  sitio  de  consumo. 

Los  expresados  recargos  ó  impuestos  estarán  libres 
de  todo  arbitrio  ó  gravamen  con  destino  á  atenciones 
de  los  Ayuntamientos.  Estos  no  podrán  tampoco  esta- 
blecer ningún  arbitrio  ó  gravamen  sobre  las  materias 
objeto  de  este  impuesto  durante  el  tiempo  que  esté  en 
vigor. 

El  impuesto  sobre  la  luz  eléctrica  y  la  de  gas  tendrá 
el  carácter  de  obligatorio,  a  Vi  para  los  particulares 
como  para  el  Estado,  la  Provincia  y  los  Ayuntamientos, 
aunque  hubieran  contratado  á  precios  fijos  y  á  largo 
plazo  el  alumbrado  con  Empresas  particulares,  las 
cuales  se  subrogarán  para  hacer  efectivo  este  impues- 
to en  lodos  los  derechos,  atribuciones  y  deberes  de  re- 
caudadores de  rentas  públicas.  Si  en  el  plazo  de  un 
mes  después  del  vencimiento  de  la  obligación  las  Cor- 
poraciones referidas  no  hubieran  satisfecho  á  las  Em- 
presas el  impuesto  que  les  correspondiera,  el  Estado 
recaudará  directamente  la  cantidad  que  adeudaren, 
quedando  eximidas  de  dicha  obligación  las  citadas  Em- 
presas en  la  parte  correspondiente 

Los  contratos  hechos  por  los  Ayuntamientos  y  Em- 
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presas  de  electricidad  para  el  suministro  de  luz  por 
toda  la  noche  á  un  tanto  alzado  y  no  por  unidad  de 
consumo  podrán  reformarse  á  petición  de  cualquiera 
de  las  partes,  teniendo  en  cuenta  la  variación  que  en 
el  precio  de  la  luz  se  introduce  por  la  presente  ley. 

Se  autoriza  al  Gobierno  para  concertar  el  pago  con 
los  fabricantes  de  gas  y  los  de  electricidad,  bien  indi- 
vidualmente, bien  con  los  de  cada  localidad,  provincia 
ó  región,  ó  con  la  colectividad  general,  debiendo  servir 
de  base  á  tales  conciertos  el  80  por  100,  por  lo  menos, 
del  consumo  que  resulte  de  las  réspectivas  matrículas 
de  la  contribución  industrial  en  el  año  económico  an- 
terior, rectificadas  con  la  relación  jurada  de  los  fabri- 
cantes y  comprobadas  por  el  producto  bruto  obt<  nido, 
según  los  libros  de  contabilidad. 

Los  conciertos,  por  esta  vez,  se  celebrarán  por  el 
período  de  dos  años,  durante  el  cual,  la  Administración 
cuidará  especialmente  de  reunir  con  toda  exactitud  los 
datos  de  producción,  consumo  y  precio  en  venta  de  las 
luces  respectivas,  para  que,  si  en  lo  sucesivo  se  reali- 
zasen nuevos  conciertos,  no  haya  perjuicio  para  la 
Administración  ni  para  los  fabricantes  y  consumidores. 

La  Hacienda  se  encargará  directamente  de  la  recau- 
dación en  las  localidades  que  no  llegaren  á  concer- 
tarse, y  abonará  á  los  fabricantes  (cuando  sean  ellos 
mismos  los  recaudadores)  el  3  por  100  por  gastos  de  co- 
branza del  impuesto. 

Se  considerará  siempre  como  producción,  para  los 
efectos  de  este  impuesto  transitorio,  la  que  resulte  efec- 
tiva en  las  fábricas,  deduciendo  el  15  por  100  para  el 
gas  por  fugas  y  condensaciones,  y  el  20  por  100  para  la 
electricidad  por  pérdidas  en  la  transmisión  hasta  el 
consumo,  y  lo  que  resulte  comprobado  que  se  aplique 
para  usos  industriales  exentos  de  este  impuesto. 

El  recargo  á  los  petróleos  y  demás  productos  cita- 
dos se  hará  efectivo  en  las  Aduanas.» 

Atendidas  como  lo  han  sido  las  justísimas  observa- 
ciones de  los  industriales,  no  cabe  duda  que  ellos  han 
de  procurar  todas  las  facilidades  posibles  para  la  re- 
caudación de  éste  impuesto  transitorio,  mientras  las 
circunstancias  lo  exijan. 

 —  

TRANVIA  ELECTRICO 


Leemos  en  la  Prensa  diaria  que  el  Ayuntamiento  de 
Madrid  ha  aprobado  un  proyecto  de  tranvía,  con  vía  de 
un  metro,  que,  partiendo  de  las  Cuatro  Calles,  recorra 
las  de  Alcalá,  Barquillo,  hasta  la  del  Saúco;  al  llegar  á 
ésta,  la  vía  descendente  continúa  por  la  del  Barquillo 
y  Argensola,  y  la  ascendente  recorre  las  del  Saúco,  Sa- 
lesas,  Doña  Bárbara  de  Braganza  y  Fernando  VI,  hasta 
unirse  con  la  anterior  en  la  entrada  de  la  calle  de  Ar- 
gensola, sigue  después  con  doble  vía  por  ésta  y  la  de 
/urbano,  Almagro,  Marqués  del  Riscal,  Lista,  hasta 
Velázquez,  y  de  ésta  á  las  de  Jorge  Juan,  Lagasca,  Vi- 
llanueva,  Columela,  Serrano,  Plaza  de  la  Independen- 
cia, Alfonso  XII,  Lealtad,  plaza  del  mismo  nombre, 
Plaza  de  Cánovas  y  de  las  Cortes,  Carrera  de  San  Jeró- 
nimo, terminando  el  recorrido  frente  á  la  calle  de  Ce^ 
d  aceros. 

Hay  tal  confusión  en  materia  de  concesiones  de  tran- 
vías respecto  á  la  intervención  que  en  ellos  tiene  el  Mu- 
nicipio, el  Gobierno  civil  y  el  Ministerio  de  Fomento, 


que,  por  nuestra  parte,  confesamos  que  no  sabemos  qué 
valor  dar  á  la  frase  que  el  Ayuntamiento  ha  aprobado. 
No  sabemos  si  esto  significa  una  concesión,  un  informe 
favorable,  un  trámite  para  una  subasta,  ó  qué  es  lo  que 
quiere  decir.  Por  lo  demás,  ya  que  en  el  terreno  consti- 
tuido no  sabemos  á  qué  atenernos,  en  el  constituyente 
tenemos  nuéstra  opinión  muy  clara  y  muy  firme  en 
favor  de  la  autonomía  municipal  y  de  los  trámites 
cortos.  Seguramente  tiene  sus  inconvenientes,  y  más 
donde  por  la  misma  complicación  está  tan  perdida  la 
respetabilidad  de  las  Corporaciones  municipales;  pero 
son  tantos  también  los  inconvenientes  de  lo  que  se 
practica  y  tan  ineficaz  para  evitar  las  picardías  cuan- 
do se  quieren  hacer  y  consentir,  que  entre  dos  males 
preferimos  los  abusos  de  las  Corporaciones  munici- 
pales á  los  de  los  órganos  centrales,  porque  si  la 
opinión  pública  no  pone  coto  á  los  deslices  de  los  con- 
cejales aislados  ó  como  Corporación,  es  sólo  por  el 
amparo  que  les  da  la  Administración  central,  mez- 
clándola municipal  con  la  política.  Lo  mal  que  andan 
los  asuntos  municipales  en  España  no  se  remediarán 
sino  arrostrando  todas  las  dificultades  y  excesos  de  la 
autonomía  municipal,  que  permita  que  pese  sobre  ella 
la  opinión  pública,  que  es  lo  que  los  malos  Gobiernos 
se  proponen  ahogar  Que  no  se  creen  dificultades  á 
ésta  para  manifestarse,  y  se  verá  cuán  pronto  desapa- 
recen los  explotadores  de  la  Administración  municipal. 
Así  como  los  malos  Gobiernos  ahogan  el  patriotismo, 
la  sola  ingerencia  de  la  Administración  central  en  los 
asuntos  municipales  entibia  el  amor  á  la  localidad  y  el 
interés  por  que  prospere. 

Pitra  los  consumidores  de  corriente  eléctrica.  — 

Con  la  firma  E.  M.  T.  se  ha  publicado  un  folletito  con 
algunas  instrucciones  para  que  los  consumidores  de 
electricidad  para  alumbrado  puedan  leer  el  consumo  de 
los  contadores  y  hacer  ensayos  que  les  sirvan  de  guía 
para  saber  hasta  qué  punto  el  consumo  que  éstos  acu- 
sen pueda  estar  m  ás  ó  menos  distante  del  que  deba  ser. 

El  precio  de  este  cuadernito  no  puede  ser  más  ba- 
rato, pues  es  sólo  de  30  céntimos,  y  muchos  consumi- 
dores podrán  desquitar  su  valor  con  sólo  repasarlo  una 
vez.  No  tiene  pretensión  alguna  á  que  se  considere  un 
trabajo  técnico,  sino  puramente  práctico. 

Exposición  de  acetileno  —  Además  de  la  Exposi- 
ción-de acetileno  que  se  celebró  en  Berlín  con  poco  re- 
sultado, se  anuncia  una  de  la  misma  especie  en  Lyon 
para  el  mes  actual.  Indudablemente  se  acerca  el  día  en 
que  el  acetileno  sea  un  medio  más  de  luz  con  aplica- 
ción aislada  y  colectiva  á  muchos  casos.  En  España 
ahora  se  la  dificulta  mucho. 

■>a  electricidad  en  IBañolas.  —  Se  ha  formado  en 
Barcelona  una  Sociedad  con  la  razón  social  Ga.Ilart, 
Ubach  y  Campderá,  que  está  instalando  la  central  eléc- 
trica de  Bañólas  y  se  propone  emprender  asimismo  las 
de  otras  localidades.  La  nueva  Sociedad  cuenta  como 
elemento  importante  para  sus  fines  con  los  talleres  de 
los  Sres.  (lallarty  Compañía,  en  Gerona,  acreditados 
ya  en  la  fabricación  de  turbinas  y  otras  máquinas  y 
aparatos. 

Deseamos  á  la  Sociedad  el  mayor  éxito. 
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OMNIBUS  DE  VAPOR  CON  COK 


El  dibujo  que  ofrecemos  hoy  á  nuestros  lectores  es 
uno  que  tiene  cierto  interés  en  España,  donde  no  po- 
demos contar  con  ios  ómnibus  de  petróleo  en  ninguna 
de  las  formas  en  que  se  han  creado.  En  nuestro  país, 
para  las  explotaciones  en  carreteras  por  asientos,  no 
podemos  apelar  por  ahora  á  otro  género  de  motores 
sino  á  los  de  vapor  de  agua  producido  por  el  cok. 

El  representado  por  este  dibujo' es  de  esa  especie  y 
puede  llevar  16  personas,  además  de  500  kilogramos 
de  equipaje. 

Como  se  puede  ver  en  el  dibujo,  el  carruaje  se  com- 
pone de  dos  partes  :  la  de  atrás,  que  es  la  de  los  pasa- 
jeros, y  una  garita  delantera  en  que  va  el  motor,  cal- 
dera y  demás. 

Las  ruedas  delanteras  son  las  motrices,  de  1,40  me- 
tros de  diámetro,  y  las  de  atrás  son  sólo  de  1,10.  Como 
resulta  necesariamente  de  la  construcción  de  este  óm- 
nibus, el  peso  que  gravita  sobre  las  ruedas  delanteras 
es  independiente  del  que  soportan  las  de  detrás,  que 
son  las  directrices.  El  carruaje  está  bien  provisto  de 


frenos.  El  motor  es  de  dos  cilindros  iguales  de  125  mi- 
límetros de  diámetro  y  125  milímetros  de  carrera,  pu- 
diendo  desarrollar  hasta  20  caballos  de  fuerza,  y 
marcha  á  350  vueltas  por  minuto,  obteniéndose  veloci- 
dades de  4  á  20  kilómetros  por  hora,  según  permita  el 
camino;  la  caldera  está  timbrada  para  15  kilogramos, 
pero  su  presión  ordinaria  es  de  12.  El  consumo  de  cok 
es  de  3  á  4  kilogramos  por  kilómetro  recorrido,  lo  cual 
hace  que,  aun  á  60  pesetas,  el  coste  no  pase  en  combus- 
tible de  25  céntimos  de  peseta  por  kilómetro.  El  con- 
sumo de  agua  es  20  á  26  litros  por  kilómetro,  lo  cual 
constituye  la  verdadera  dificultad  de  esta  clase  de  ca- 
rruajes. 

El  carruaje  puede  en  rigor  llevarse  por  una  sola  per- 
sona si  se  detiene  cada  4  kilómetros  para  llenar  de  cok 
la  tolva  del  alimentador  automático  del  hogar;  pero  es 
claro  que  más  vale  llevar  un  ayudante,  siquiera  sea  un  ' 


muchacho,  para  cuidar  de  esa  alimentación  de  cok  y 
de  agua. 

Desde  que  Serpollet  ha  abandonado  el  cok  como 
combustible  de  sus  calderas,  sólo  el  ómnibus  que  des- 
cribimos hoy  de  Bourdon  y  Weidknecht  y  el  tren  Scotte 
son  los  únicos  que  resultan  prácticos  en  España  para 
explotar  las  carreteras  en  carruajes  por  asientos. 

No  hay  necesidad  de  agregar  que  en  el  estado  de  los 
cambios,  por  ahora,  todo  intento  de  la  especie  es  impo- 
sible y  los  vehículos  mecánicos  tienen  que  estar,  como 
tantas  otras  cosas,  pendientes  de  que  pasen  estos  aza- 
rosos tiempos;  pero  aun  después  no  serán  prácticos  en 
grande  escala  mientras  no  haya  construcción  racional. 

 ■*$*■ —  

El  concurso  de  ios  automóviles  para  cargas  pesadas. 


Con  gran  interés  se  esperaban  los  resultados  del 
concurso  que  la  «Asociación  del  tráfico  con  tracción 
automática»,  de  Liverpool,  había  convocado  para  la 
última  quincena  de  Mayo.  No  tenemos  hasta  ahora 
noticias  sino  del  primer  día  de  las  pruebas,  que  deben 
prolongarse  por  otros  varios.  El  programa  está  muy 
hábilmente  preparado  para  que  produzca  resultados 
prácticos;  pero  esto  mismo  ha  alejado  á  los  que  no  te- 
nían gran  confianza  en  hacer  un  papel  airoso;  no  es, 
por  lo  tanto,  extraño  que  sean  sólo  cuatro  carruajes 
los  que  se  hayan  presentado  para  competir,  á  pesar  de 
que  fueron  muchos  más  los  que  se  inscribieron  mien- 
tras no  era  conocida  la  superioridad  de  algunos  de  los 
presentados.  El  objeto  del  certamen  era  descubrir  si 
existía  ya  creado,  ó  si  hay  esperanzas  de  que  se  cree, 
algún  carruaje  que  se  preste  á  hacer  el  tráfico  interior 
del  gran  emporio  comercial  de  Liverpool  y  el  que 
existe  entre  esta  ciudad  y  los  pueblos  cercanos,  en  me- 
jores condiciones  que  los  grandes  carros  actuales 
arrastrados  por  caballerías;  éstos  tienen  fama  de  estar 
mejor  organizados  en  Liverpool  que  en  parte  alguna; 
además  se  busca  que  los  automóviles  puedan  competir 
en  los  transportes  á  largas  distancias  con  los  ferroca- 
rriles, dadas  las  tarifas  actuales  de  éstos,  como  un 
medio  de  obligarlos  á  reducirlas,  pues  en  Inglaterra, 
desde  que  comparan  las  suyas  con  las  de.  los  Estados 
Unidos,  hay  muchas  quejas  de  lo  caras  de  aquéllas. 

Las  pruebas  de  los  dos  primeros  días,  según  la  últi- 
ma modificación  del  programa,  consistía  en  que  los 
carruajes  hicieran  un  recorrido  de  57  kilómetros  con 
pendientes  del  4  por  100  con  su  carga  completa,  dentro 
del  plazo  de  nueve  horas,  incluyendo  las  paradas  que 
necesitaran  hacer.  El  programa  no  exigía  clase  deter- 
minada de  motor,  pero  ha  resultado  que  todos  los  con- 
currentes han  empleado  los  de  vapor,  con  la  diferencia 
de  que  mientras  de  los  cuatro  tres  han  usado  como 
combustible  el  petróleo,  sólo  uno  está  destinado  á  va- 
lerse del  carbón  de  piedra  ó  el  cok  para  levantar  va- 
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por,  por  lo  cual,  para  España  y  por  ahora,  sólo  tiene 
interés  éste;  sin  embargo,  hemos  de  citar  todos  los  que 
han  acudido  á  la  competencia: 

The  Liquid  Juel  Engineering  Cómpany  (la  Compa- 
ñía ingenieril  del  combustible  líquido),  de  Cowes,  pre- 
sentaba el  carruaje  para  transportar  el  menor  peso, 
pues  sólo  podía  llevar  2  toneladas.  The  Steam  Car  and 
Wagón  Cómpany  (la  Compañía  de  coches  y  vagones  de 
vapor),  de  Chiswick,  ha  presentado  el  de  más  carga, 
de  Thornycroft;  éste  puede  transportar  5  toneladas. 
Los  de  pesos  intermedios  han  estado  representados  por 
otro  carruaje  de  la  misma  Compañía  para  2  A  tonela- 
das, y,  por  lin,  The  Laneashire  Steam  Motor  Cómpany 
(Compañía  de  motores  de  vapor  de  Láncaster)  presen- 
tó un  carro  con  el  nombre  de  «Lifu»  para  4  toneladas. 
De  los  cuatro  carruajes,  tres  sufrieron  averías  y  expe- 
rimentaron detenciones  y  dilicultades  por  las  ruedas, 
y  sólo  el  más  ligero  de  éllos  pudo  completar  el  viaje  á 
tiempo.  El  tercero,  ó  sea  el  de  Chiswick,  de  2  1  tonela- 
das, pudo  haber  hecho  el  viaje  en  6  horas  33  minutos, 
que  fueron  las  que  realmente  invirtió  en  marcha  y  pa- 
radas naturales,  pero  perdió  más  de  tres  horas  en 
arreglar  la  caldera  por  haber  reventado  un  tubo.  El 
carruaje  de  las  5  toneladas,  cuando  ya  estaba  á  punto 
de  rendir  el  viaje,  tuvo  la  desgracia  de  que  se  saliera 
una  llanta  de  la  rueda  motriz  y  no  llegó  á  su  destino 
sino  á  la  mañana  siguiente,  por  lo  que  no  se  halló  dis- 
puesto para  las  pruebas  del  segundo  día. 

No  puede,  pues,  decirse  que  los  resultados  de  los 
primeros  ensayos  hayan  sido  un  éxito  completo,  ni 
mucho  menos  que  sean  un  fracaso,  porque  dan  gran- 
des esperanzas  respecto  á  los  carruajes  de  Chiswick, 
de  Thornycroft,  el  cual  no  ofreció  ninguna  otra  dificul- 
tad, sino  la  que  debe  suponerse  fácil  de  remediar  de  las 
ruedas,  pues  por  lo  demás  marchó  admirablemente, 
aun  en  medio  de  las  calles  de  más  tráfico.  Ha  podido 
apreciarse  en  estas  pruebas  lo  que  era  de  esperar,  que 
el  estado  del  piso  de  las  calles  y  caminos  hace  una  di- 
ferencia enorme  en  cuanto  á  la  buena  y  fácil  marcha 
de  los  carruajes,  y  esto  conviene  perfectamente  con 
nuestra  creencia  de  que  si  los  automóviles  han  de  im- 
perar es  preciso  modificar  los  sistemas  de  construc- 
ción y  conservación  de  las  vías  públicas.  No  pretende- 
mos prever  la  forma  en  que  esto  habrá  de  hacerse, 
porque  vemos  la  dificultad  de  que  la  clase  de  piso  que 
mejor  conviene  á  los  automóviles  no  es  la  que  puede 
tener  preferencia  para  los  vehículos  arrastrados  por 
caballerías.  Esta  incompatibilidad  obliga  por  ahora  á 
someter  los  automóviles  á  lo  que  son  las  vías  existen- 
tes, y  sólo  cuando  dominen  en  ellas  será  cuando  los 
carruajes  de  tracción  animal  tendrán  que  someterse  á 
las  conveniencias  de  los  automóviles. 

En  nuestro  juicio,  y  así  lo  decimos  siempre  que  se 
nos  consulta,  para  tráficos  regulares  de  carga  de  algu- 
na importancia  en  carreteras,  hay  que  acudir  á  las  má- 
quinas de  tracción,  ya  tan  probadas,  de  Ruston,  de 
Fowler  ó  de  Aveling  y  Pórter;  lo  demás  no  es  práctico. 
Para  mercancías  ligeras  y  pasajeros  por  asientos  con 
cierta  velocidad  creemos  que  los  llamados  trenes 
Scotte  son  lo  más  adelantado  con  que  se  cuenta  y  lo 
que  se  ha  mostrado  hasta  ahora  práctico. 

Seguiremos  con  mucha  atención  los  perfecciona- 
mientos que  se  produzcan  en  esta  clase  tan  importante 
de  vehículos  mecánicos. 

 —  *$*  ■} 


NOTICIAS  VtSEIt* 

Los  almacenes  del  Louvre  en  París  han  ensayado 
un  coche  de  repartir  de  Panhard  y  Levasseur  y  otro  de 
Peugeot.  El  primero  pesa,  vacío,  1.900  kilogramos, 
lleva  000  de  carga,  y  su  máquina  es  de  6  i  caballos.  Ha 
hecho,  por  término  medio,  un  recorrido  de  50  kilóme- 
tros al  día.  Se  alimenta  su  motor  con  gasolina,  en  Ir 
cual  ha  gastado  de  10  á  11  francos  diariamente.  Los 
gastos  totales  de  un  día  llegan  á  44  pesetas,  resultando, 
por  lo  tanto,  á  0,88  francos  la  tonelada  y  kilómetro.  El 
carruaje  de  Peugeot  pesa  900  kilogramos,  transporta 
500  de  carga  útil,  y  el  motor  Daimler  es  de  3,5  caballos. 
La  velocidad  puede  ser  de  16  á  18  kilómetros  por  hora. 
El  gasto  diario  ha  sido  de  28  francos  por  día.  Los  al- 
macenes del  Printemps  emplean  un  coche  de  repartir 
de  Roger,  que  lleva  500  kilogramos  de  carga  útil  y  un 
motor  de  5  caballos.  El  gasto  diario  ha  resultado  de 
19,50  francos,  que  es  mucho  menor  que  el  del  carruaje 
con  animales  que  se  usaba  antes,  que  gastaba  37  fran- 
cos al  día.  Con  este  motivo  se  ha  hablado  de  los  auto- 
móviles para  carga  pesada,  y  se  dice  que  el  tren  Scotte 
que  transporta  4.200  kilogramos  lo  hace  al  coste  de 
0,200  francos  por  tonelada  y  kilómetro,  á  7  kilómetros 
por  hora,  y  que  con  el  motor  Dión  se  puede  obtener  un 
coste  de  0,25  francos  por  tonelada  y  kilómetro,  á  razón 
de  10  kilómetros  por  hora. 

La  Loeomotion  Automobile ,  el  órgano  más  auto- 
rizado del  automovilismo  en  el  mundo,  dice  en  su  nú- 
mero de  19  de  Mayo : 

«Podemos  hoy  dar  á  nuestros  suscriptores  aficiona- 
dos á  la  electricidad  una  buena  noticia.  M.  Patín  y  sus 
ingenieros  han  terminado  un  carruaje  de  6  asientos 
con  acumuladores  nuevos,  que,  según  los  informes  que 
estos  señores  han  tenido  la  amabilidad  de  facilitarnos, 
darán  un  rendimiento  notablemente  superior  á  los  co- 
nocidos. Actualmente  se  está  á  punto  de  terminar  otros 
muchos  vehículos  de  pesos  y  formas  de  caja  variadas, 
que  saldrán  pronto  á  la  vía  pública 

En  nuestro  próximo  número  daremos  las  fotogra- 
fías y  descripción  del  mecanismo  de  los  nuevos  ca- 
rruajes, que  creemos  harán  que  dé  un  gran  paso  la 
tracción  eléctrica.» 

En  Jerez  de  la  Frontera  se  ha  presentado  un  auto- 
móvil que  está  llamando  mucho  la  atención.  En  aque- 
lla población,  donde  es  tan  peculiar  la  afición  á  los  ca- 
ballos y  donde  la  cria  constituye  un  negocio  tan  lucra- 
tivo, parece  que  debiera  ser  una  de  las  últimas  en  las 
que  los  automóviles  se  aclimaten;  pero  en  general  no 
creemos  que  sea  la  provincia  de  Cádiz  donde  tengan 
menos  favor,  sobre  todo  los  eléctricos,  por  las  fuerzas 
naturales  que  en  aquella  situación  se  pueden  aplicar  á 
producir  electricidad. 

Si  en  alguna  zona  de  España  se  pueden  aplicar  el 
viento,  las  mareas  y  el  oleaje  á  producir  corrientes 
eléctricas  con  economía,  ésta  es  seguramente  el  litoral 
de  la  provincia  de  Cádiz. 

En  el  Ministerio  de  la  Guerra  de  Francia  se  están 
estudiando  nuevamente  las  aplicaciones  que  los  auto- 
móviles pueden  recibir  para  servicios  militares;  actual- 
mente los  trenes  Scotte  son  los  que  parecen  haber  sa- 
tisfecho más  á  los  jefes  militares  encargados  de  estos 
estudies. 

.  V2{  -K$X  '  !  


INGENIERIA  MUNICIPAL 


Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi- 
nera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  i 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  16  de  Junio  de  1898. 


EL  NUEVO  MECHERO  PARA  GAS  INCANDESCENTE 


Como  ya  hemos  hecho  saber  á  nuestros  lectores,  las 
principales  Compañías  que  en  diferentes  países  fabri- 
can los  mecheros  y  manguitos  que  hasta  aquí  se  han 
llamado  de  Auer,  se  han  fusionado  en  una  sola,  que  ha 
tomado  el  nombre  de  Compañía  del  Alumbrado  Incan- 
descente por  Gas  de  Welsbach,  aunque  traduciéndose 
el  título  en  cada  país  á  su  idioma. 

Esta  aclaración,  que  creemos  necesaria  para  que 
no  se  suponga  que  sea  distinta  la  de  cada  nación  estan- 
do ahora  todas  unidas,  es  de  poca  importancia  al  lado 
de  la  que  tiene  el  nuevo  mechero  que  va  á  poner  en 
venta  y  que  mejora  considerablemente  el  conocido 
hasta  aquí,  que  ha  contribuido  tanto  á  la  defensa  del 
gas  contra  la  luz  eléctrica.  El  nuevo  mechero  ofrece, 
ante  todo,  sobre  el  antiguo  la  ventaja  de  no  necesitar 
tubo.  Esta  es  ya  por  sí  importante;  pero  además  tiene 
la  de  que  su  luz  no  sufre  alteración  por  las  diferencias 
en  la  presión  del  gas:  el  mechero  actual  sólo  da  su 
mejor  resultado  á  una  presión  determinada,  y  el  ex- 
ceso ó  la  insuficiencia  de  la  misma  se  traduce  en  di- 
ferencia notable  del  resultado  con  el  mismo  consumo 
de  fluido.  El  nuevo  mechero  es  invariablemente  tanto 
más  económico  cuanto  mayor  es  la  presión.  La  aspira- 
ción del  aire  se  produce  por  medio  de  un  largo  cono 
truncado  cumbinado  con  otro,  reunidos  por  los  extre- 
mos de  menor  diámetro.  La  parte  alta  del  superior  es 
una  cámara  de  regeneración  que  se  encuentra  en  el 
centro  del  manguito,  y  en  ella  adquiere  la  mezcla  una 
temperatura  muy  alta  al  pasar  por  un  cono  de  tela  me- 
tálica antes  de  entrar  en  combustión.  La  llama  se  pro- 
duce sin  ruido  y  resulta  de  gran  fijeza.  El  nuevo  me- 
chero se  fabrica  de  cuatro  tamaños,  que  son  : 

CONSUMO  BUJÍAS 
Número,.      t£ff?  de  luz. 


0  20  18 

1  30  28 

2  60  56 

3  120  120 

La  1  uz  incandescente  por  gas,  que  ya  resultaba,  á 
gran  diferencia  con  todas  las  demás,  la  más  barata  de 
España,  con  excepción  de  la  eléctrica  con  grandes  ar- 
cos voltaicos,  va  todavía  á  adquirir  nuevas  ventajas 
por  el  mechero  de  la  última  invención.  Para  nosotros 
queda  aún  algo  que  averiguar,  y  es  si  con  él  se  van  á 
perder  las  ventajas  de  los  encendedores  automáticos 
de  gas.  Nosotros  que  llevamos  ocho  meses  de  usar  uno 
y  tres  meses  de  otro,  sin  que  ninguno  de  los  dos  haya 
sufrido  el  menor  entorpecimiento  ni  un  solo  día,  senti- 
ríamos sobremanera  que  fueran  incompatibles  el  nuevo  ' 


mechero  y  el  encendedor  automático;  pero  la  comodi- 
dad de  éste  es  tanta,  que,  obligados  á  escoger  entre 
contar  con  la  economía  del  nuevo  mechero  ó  con  la 
comodidad  del  encendedor  automático,  del  modo  más 
decidido  optaríamos  por  conservar  éste.  No  nos  atre- 
vemos á  decidir  si  es  ó  no  probable  que  se  puedan 
reunir  las  dos  ventajas. 

Los  encendedores  automáticos  para  el  gas  en  los 
mecheros  Auer  han  recibido  tres  perfeccionamientos 
sucesivos  desde  que  los  conocemos,  y  sólo  hace  unos 
doce  días  que  hemos  instalado  el  último  encendedor 
llamado  Simplex,  que  es  verdaderamente  de  una  sen- 
cillez admirable  y  el  único  que  se  usará  para  luces 
aisladas  que  estén  al  alcance  de  la  mano,  asi  como  de 
los  dos  modelos  anteriores,  el  Fiat  Lux  se  podrá  em- 
plear para  encender  á  un  mismo  tiempo  cualquier  nú- 
mero de  luces.  En  cuanto  á  la  eficacia,  en  los  tres  que 
hemos  probado  ha  sido  perfecta  y  ni  una  sola  vez  nos 
han  marrado;  pero  en  cuanto  á  la  acción  rápida,  el 
último  modelo  Simplex  supera  á  todos  los  demás.  Gran 
lástima  será  que  no  se  pueda  usar  con  el  nuevo  me- 
chero. 

 -K$>¡  

LA  COMPAÑIA  DEL  LINOTIPO 


Una  de  las  innovaciones  que  hemos  seguido  con 
vivo  interés  desde  su  principio,  como  nos  ha  sucedido 
con  los  automóviles,  ha  sido  la  del  ((Linotipo»,  máqui- 
na para  componer  para  la  imprenta,  llamada  á  hacerse 
tan  general,  que  concluya  on  absoluto  con  la  compo- 
sición á  mano  para  la  impresión  corriente  de  periódi- 
cos y  casos  semejantes. 

Hay  cierta  relación  entre  estos  inventos,  siquiera  la 
que  consiste  en  que  para  su  progreso  ha  sido  preciso 
que  se  apliquen  antes  de  llegar  al  estado  perfecto.  Si 
en  sus  principios  se  hubiera  considerado  razón  bastan- 
te su  imperfección  para  desistir  de  su  empleo,  el  «Li- 
notipo» jamás  hubiera  llegado  al  estado  en  que  se  en- 
cuentra ya.  Recordamos  sus  primeros  pasos :  á  pesar  de 
demostrarse  que  hacía  el  trabajo  de  seis  cajistas,  la 
Compañía  se  vió  obligada  á  construir  máquinas,  y 
como  no  lograba  venderlas  tenía  que  arrendarlas  en 
términos  muy  económicos  para  que  los  impresores  se 
'acostumbraran  á  emplearlas.  Por  este  medio  consiguió 
que  entraran  en  uso,  y  éste  permitió  descubrir  los  de- 
fectos y  el  modo  de  corregirlos.  Las  primeras  patentes 
datan,  tal  como  recordamos,  del  año  1890;  el  negocio  se 
presentaba  hasta  ruinoso  durante  los  primeros  años,  y 
sólo  en  1893  dió  las  primeras  señales  de  prosperidad; 
pero  aun  entonces  no  se  pudo  creer  que  se  llegara  al 
punto  á  que  ha  llegado,  de  ser  hoy  un  negocio  verda- 
deramente excepcional.  El  capital  representado  por  la 
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Compañía  llega  á  -£  2  000.000,  y  para  él  solo  se  lian 
desembolsado  £  300.000,  es  decir,  el  capital  está  mul- 
tiplicado por  más  de  seis.  Las  utilidades  en  1893  fueron 
sólo  .£9.000;  en  1894  „£>  28.000;  en  1895  .£59.000;  en 
1896  £  123.000;  y  por  fin  en  1897  £  102.000.  Un  accio- 
nista que  hubiera  comprado  sus  acciones  al  precio  de 
media  libra  á  que  bajaron  en  1893,  hubiera  obtenido  por 
su  capital  un  interés  medio  de  68  \  por  100  al  año.  Ac- 
tualmente, la  Compañía  reparte  dividendos  regulares 
de  10  por  100,  y  el  negocio  se  presenta  como  seguro  á 
más  de  lucrativo,  pues  se  hacen  constantemente  nue- 
vas instalaciones  perfeccionadas.  La  dirección  es  ilus- 
tradísima en  todos  conceptos. 

La  Compañía  perfecciona  cada  vez  más  sus  medios 
de  acción;  y  en  los  últimos  tres  años  ha  sacado  nada 
menos  que  90  patentes  por  reformas  de  detalles,  algu- 
nas de  gran  utilidad  inmediata,  y  otras  sólo  con  el  ob- 
jeto de  que  no  las  sacaran  otros,  y  pudieran  ser  base  de 
la  construcción  de  máquinas  rivales  del  «Linotipo».  Á 
pesar  de  estas  precauciones,  á  la  Compañía  del  «Lino- 
tipo» le  ha  salido  un  rival  en  la  máquina  «Typografo», 
de  que  hablamos  en  la  pág.  142  de  nuestro  Suplemento 
de  Ingeniería  del  pasado  año;  pero  que,  como  se  ve, 
hasta  ahora  no  ha  perjudicado  á  la  primera. 

Nuestro  objeto  al  hablar  hoy  de  estas  máquinas  de 
componer  tan  útiles,  es  llamar  la  atención  al  excelente 
negocio  á  que  pudieran  dar  lugar  en  España,  donde 
hasta  ahora  son  desconocidas.  Si  en  Inglaterra  han  po- 
dido dar  lugar  á  un  negocio  de  50  millones  de  pesetas 
de  capital,  capaz  de  dar  10  por  100,  bien  se  puede  ase- 
gurar que  en  nuestro  país  una  Sociedad  con  2  millones 
de  pesetas  haría  un  brillante  negocio  de  15  por  100  ó 
más.  Las  máquinas  de  componer  de  la  Compañía  del 
«Linotipo»  no  tienen  ya  patente  en  España  en  sus  órga- 
nos esenciales,  pues  la  patente  está  perdida  por  falta  de 
práctica.  Es  de  recomendar,  sin  embargo,  que  quien 
intente  su  fabricación  se  ponga  de  acuerdo  con  la  Com- 
pañía del  «Linotipo»  para  aprovechar  su  experiencia, 
lo  cual  no  debe  producir  sino  un  ligero  recargo  á  su 
coste.  La  construcción  de  estas  máquinas  está  indicada 
para  Eibar,  Plasencia  ú  Oviedo,  donde  existe  ya  un  nú- 
cleo de  obreros  acostumbrados  á  trabajos  de  preci- 
sión. 

Tanto  esta  máquina  de  componer  como  las  de  escri- 
bir han  de  hacerse  al  cabo  en  España;  y  á  nuestro  en- 
tender no  hay  razón  alguna  para  detenerse  tanto  en 
crear  unas  industrias  que  han  de  dar  trabajo  á  muchos 
obreros  de  inteligencia,  que  son  los  que  más  contribu- 
yen á  la  prosperidad  de  los  países. 

Pavimento  de  asfalto. —  El  Ayuntamiento  de  Sevi- 
lla contrata  por  subasta  oral  la  construcción  de  pavi- 
mentos de  asfalto.  ¿Se  tratará  de  verdadero  asfalto  ó 
del  artificial  que  ha  venido  empleándose  allí,  no  sin 
cierto  éxito,  para  aceras?  El  verdadero  asfalto  resiste 
el  tráfico  de  carruajes,  aun  de  los  más  pesados;  y  este 
sería  conveniente  en  Sevilla  por  muchas  razones  como 
pavimento  general,  no  sólo  en  las  calles,  sino  hasta  en 
la  ronda  de  la  ciudad,  donde  el  polvo  es  una  calami- 
dad, y  los  riegos,  dado  el  material  de  aquellas  vías,  otra 
igual  ó  mayor. 

El  4  anal  «le  Madrid.  —  Nuestro  querido  colega  la 
Gaceta  de  Obras  Públicas,  dice  que  su  director,  que 
actualmente  ocupa  un  puesto  en  el  Senado,  ha  presen- 


tado un  proyecto  de  ley  para  que  á  la  Diputación  Pro- 
vincial de  Madrid  y  á  su  Ayuntamiento  se  concedan 
los  mismos  beneficios  que  á  los  Sindicatos  de  riegos  y 
Asociaciones  de  propietarios  se  asignan  por  las  leyes 
de  27  de  Julio  de  1883  y  la  adicional  de  27  de  Julio 
de  1888. 

De  esta  manera,  dice  nuestro  colega,  podrá  llevarse 
á  cabo  por  dichas  Corporaciones  el  proyecto  del  Canal 
de  Madrid,  con  el  cual  se  dispondrá  de  6.000  litros  de 
agua  por  segundo ;  se  conseguirá  el  riego  de  16.000  hec- 
táreas de  terreno  y  una  fuerza  de  5  000  caballos  de  va- 
por, con  todo  lo  cual  se  cambiarla  por  completo  la  faz 
de  los  alrededores  de  Madrid. 

No  conocemos  el  proyecto  á  que  se  refiere;  pero 
consideramos  al  Sr.  Belmás  hombre  juicioso  y  prác- 
tico, y,  sobre  todo,  muy  constante  en  sus  proyectos,  por 
lo  cual  no  dudamos  que  tenga  base  sólida  el  muy  ha- 
lagador que  anuncia  en  bien  de  esta  capital.  Si  lo  que 
hace  falta  para  su  realización  es  sólo  una  ley,  es  decir, 
llenar  una  fórmula  que  no  merme  los  recursos  del  Es- 
tado, seria  hasta  criminal  en  las  Cortes,  en  los  momen- 
tos actuales,  el  no  apresurarse  á  conceder  lo  que  pue- 
de ser  un  elemento  de  vida  para  un  gran  número  de 
obreros  en  momentos  tan  críticos  como  los  que  en  el 
orden  natural  de  las  cosas  van  á  seguir  á  una  dismi- 
nución tan  al  por  mayor  en  la  riqueza  de  cada  cual,  y 
que  tanto  se  hará  sentir  en  las  clases  menos  acomo- 
dadas. Por  el  trabajo,  y  sólo  por  el  trabajo  es  por  el 
que  se  ha  de  reponer  el  país  de  las  desgracias  á  que 
nos  han  arrastrado  los  políticos  charlatanes  y  los  sa- 
bios literatos  que,  estudiando  el  pasado  del  país,  no  han 
sabido  pensar  en  su  porvenir  y  han  contribuido  á  que 
sea  España  el  país  de  más  ociosos  que  hay  en  el  orbe. 
El  Sr.  Belmás  y  todos  los  que  busquen  el  bien  en  el 
trabajo  serán  de  aquí  en  adelante  los  que  salVen  á  Es- 
paña. Basta  de  desprecio  á  los  intereses  materiales. 

El  humo  en  Londres.  —  Una  de  las  Sociedades 
electricistas  más  importantes  de  Londres  ha  tenido 
que  pagar  veinte  multas  por  otras  tantas  reclamacio- 
nes de  los  vecinos  de  su  central  por  el  humo  que  ésta 
producía,  y  lo  que  es  aun  peor,  el  juez  le  ordenó  que  en 
el  espacio  de  siete  días  había  de  arreglarse  de  manera 
de  no  lanzar  humos  por  su  chimenea.  Esta  Compañía 
usaba  hasta  ahora  el  carbón  de  Cárdiff,  que  práctica- 
mente no  da  humo,  pero  la  huelga  le  impide  adquirir- 
lo. Con  este  motivo  el  Electrician  recomienda  á  la  Com- 
pañía que  emplee  los  alimentadores  mecánicos,  me- 
diante los  cuales  aun  los  carbones  más  bituminosos, 
pueden  quemarse  sin  que  produzcan  humo.  Traslado 
al  alcalde  de  Madrid,  donde  la  Fábrica  de  Moneda,  la 
Equitativa  y  otras  instalaciones  en  el  centro  de  la  ca- 
pital producen  una  cantidad  de  humo  intolerable.  Dé 
el  ejemplo  la  Administración  pública  del  respeto  á  las 
buenas  reglas  de  policía  urbana. 

Ingeniero  clectrotécnieo. — La  Empresa  de  Elec- 
tricidad de  Casillas,  que  suministra  energía  á  Córdoba, 
ha  publicado  un  anuncio  abriendo  un  concurso  para 
proveer  la  plaza  de  director  técnico.  Los  que  aspiren  á 
dicha  plaza  pueden  dirigir  su  petición  al  presidente  de 
dicha  Empresa  en  Córdoba,  acompañando  relación  de- 
tallada de  los  servicios  prestados  y  títulos  profesio- 
nales. 
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EL  CONCURSO  DE  LOS  COCHES  DE  PUNTO  EN  PARÍS 


En  el  número  próximo  podremos  ya  decir  bastante 
sobre  el  concurso  de  los  coches  de  punto  que  se  ha 
celebrado  en  París,  haciéndose  pruebas  que  empeza- 
ron el  2  de  este  mes  y  han  debido  acabar  el  12;  pero 
entretanto,  el  gran  interés  que  ofrecen  los  resultados^ 
que  serán  tal  vez  decisivos  para  la  vida  y  fomento  de 
nuestra  Sociedad,  nos  induce  á  preparar  lo  que  haya- 
mos de  decir  sobre  lo  que  aquellos  ensayos  enseñen, 
dando  hoy  todos  los  detalles  de  la  organización  del 
concurso  para  que  se  pueda  apreciar  mejor  lo  que 
hayamos  de  publicar  después.  La  descripción  de  los 
carruajes  que  tomen  parte  en  el  concurso  se  publica- 
rán en  La  Lo  como  tion  Automobile  en  artículos  de  per- 
sona de  tanta  competencia  como  M.  Hospitalier. 

Los  carruajes  que  se  han  inscrito  para  competir  son 
en  número  de  26,  presentados  por  12  concurrentes.  De 
ellos,  16  son  con  motores  eléctricos  y  10  con  los  de  pe- 
tróleo. La  creencia  es  que  de  todos  ellos  sólo  15  lleguen 
á  ejecutar  las  pruebas;  por  más  que  no  sean  bastantes 
las  de  un  día  para  formar  una  opinión  definitiva,  da- 
rán, sin  duda,  datos  preciosos  para  guía  en  adelante 
de  constructores  y  Empresas  de  transportes.  Estas  úl- 
timas han  demostrado  haberse  hecho  cargo  de  la  im- 
portancia del  concurso,  hasta  el  punto  de  que  la  Com- 
pañía general  de  carruajes  ha  ofrecido  un  premio  de 
2.000  francos,  y  la  Cámara  sindical  de  empresarios  otro 
de  1.000  francos. 

Según  el  documento  especial,  las  pruebas,  que  ten- 
drán lugar  bajo  la  presidencia  de  M.  Forrestier,  sabio 
inspector  de  Caminos  de  Francia,  serán  hechas  para 
apreciar : 

1°  El  gasto  diario  de  un  coche  de  punto  automóvil 
que  practique  el  servicio  usual  de  París,  haciendo  un 
recorrido  mínimo  de  60  kilómetros  en  el  espacio  de 
dieciséis  horas.  Para  facilitar  el  hacer  esta  prueba,  los 
60  kilómetros  se  recorrerán  de  una  vez,  según  la  hoja 
de  marcha,  y  se  agregará  el  consumo  que  haga  en  la 
cochera  durante  el  resto  del  día  hasta  el  completo. 

2.  °  Se  tendrán  en  cuenta  la  comodidad  y  el  fácil 
manejo  del  carruaje. 

3.  °  La  frecuencia  del  aprovisionamiento  y  la  faci- 
lidad de  las  reparaciones. 

'  Se  admiten  á  competir  todos  los  vehículos  que  ten- 
gan un  motor  mecánico  de  cualquier  sistema,  clasifi- 
cándolos en  las  categorías  siguientes  : 

I.  —  a)    Carruajes  cerrados  de  dos  asientos. 

b)  Carruajes  abiertos  de  dos  asientos  con  capota. 

c)  Carruajes  mixtos  de  dos  asientos  que  se  puedan 
descubrir  instantáneamente. 

II.  —  a)  Carruajes  de  cuatro  asientos  cerrados  con 
baranda  para  30  kilogramos  de  equipaje  por  cada  per- 
sona. 


b)    Carruajes  descubiertos  para  cuatro  personas, 
con  capota. 

III.  —  Los  carruajes  para  seis  personas  cerrados, 
con  baranda  para  equipaje  de  30  kilogramos  por  per- 
sona. 

Los  carruajes  han  de  estar  construidos  de  modo 
que  el  número  de  personas  indicadas  hayan  de  poder 
instalarse  cómodamente.  Deberán  tener  dos  frenos, 
uno  progresivo  y  otro  instantáneo,  y  tendrán  contra- 
marcha. Irán  provistos  de  un  contador  de  distancias 
recorridas 

Todas  las  provisiones  que  necesite  el  carruaje  para 
un  día  de  marcha  se  anotarán  escrupulosamente  en  un 
libro  y  el  conductor  firmará  recibo  del  aceite,  agua, 
combustible,  y  del  agente  de  energía  que  se  le  entre- 
gue á  la  salida  del  depósito  ó  durante  el  servicio,  si 
tiene  necesidad  de  renovar  el  aprovisionamiento. 

Todo  carruaje,  durante  el  tiempo  de  la  prueba,  será 
acompañado  por  un  comisario  elegido  entre  los  miem- 
bros de  la  Comisión,  quien  hará  una  relación  de  todos 
los  incidentes  del  camino  y  presentará  al  Jurado  los 
elementos  para  juzgar  del  aspecto  elegante,  del  ruido 
y  de  la  comodidad  de  los  pasajeros. 

La  prueba  del  concurso  consistirá  en  un  servicio  de 
doce  horas  consecutivas. 

Se  establecerán  doce  itinerarios  diferentes  y  cada 
carruaje  deberá  recorrerlo  en  el  orden  que  le  será  in- 
dicado en  su  hoja  de  servicio  diario 

Las  hojas  de  servicio  se  ajustarán  á  las  de  los  ca- 
rruajes de  tracción  animal,  de  modo  que  se  acerquen 
cuanto  sea  posible  á  la  práctica  diaria. 

La  velocidad  en  París  no  deberá  exceder  de  20  ki- 
lómetros por  hora.  La  velocidad  en  ciertas  pendientes 
señaladas  en  la  hoja  de  servicio  será  anotada.  Los  ve- 
hículos deberán  completar  el  número  de  carreras  y 
transportar  el  peso  completo,  es  decir,  70  kilogramos 
por  persona  y  30  kilogramos  de  equipaje  en  peso 
muerto. 

La  fábrica  de  carga,  montada  en  pocos  días,  se 
compone  de  tres  máquinas  de  vapor  semifijas  de  100 
caballos  en  conjunto,  que  dan  movimiento  átres  dina- 
mos produciendo  corriente  para  14  cuadros  de  distri- 
bución, uno  para  el  servicio  de  cada  carruaje  eléctrico. 

Todo  esto  ha  estado  listo  á  tiempo,  y  es  de  esperar 
que  los  concurrentes  lo  estén  también.  De  desear  es 
además  que  la  Administración  pública  no  ponga  difi- 
cultades para  dar  con  su  oportunidad  permiso  para 
carruajes  que  no  han  de  marchar  á  más  de  15  kilóme- 
tros por  hora  y  cuyos  constructores  los  terminen  con 
retraso. 

Él  concurso  durará  doce  días.  El  primero  y  el  once- 
no se  destinarán  á  ensayos  de  consumo  á  lo  largo  del 
Sena,  alrededor  de  la  fábrica  de  Clément,  que  servirá 
para  depósito  de  los  carruajes.  El  dozavo  día  los  ca- 
rruajes harán  la  excursión  de  París  á  Yersalles  y  vol- 
verán á  Suresnes.  Los  demás  días  estarán  dedicados  á 
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hacer  los  diferentes  itinerarios  detallados,  los  cuales 
no  pueden  tener  interés  para  nuestros  lectores. 

Consideramos  con  lo  dicho  haber  impuesto  á  nues- 
tros socios  en  todo  lo  que  interesarles  puede,  en  tanto 
que  las  pruebas  vienen  á  darnos  los  elementos  preci- 
sos para  juzgar  del  estado  verdadero  de  los  vehículos 
mecánicos  para  el  servicio  de  coches  de  punto. 

Por  bien  que  resulte  el  concurso  de  París,  siempre, 
en  nuestra  opinión,  quedará  en  pie  una  de  las  cuestio- 
nes capitales  con  relación  á  los  automóviles,  y  ésta  es, 
que  si  resultan  bien  funcionando  en  las  vías  públicas 
actuales,  habrán  de  hacerlo  incomparablemente  mejor 
cuando  por  la  importancia  que  tome  su  uso  se  acomode 
la  vía  pública  á  sus  conveniencias,  que  seguramente 
son  distintas  de  las  de  los  carruajes  arrastrados  por 
fuerza  animal. 

El  movimiento  en  este  sentido  tiene  sin  duda  que 
venir  de  Francia,  donde  desde  hoy  mismo  ya  los  auto- 
móviles representan  algo  más  que  un  recreo. 

 K¿X-  


LOS  AUTOMÓVILES  DE  PATIN 


Si  los  que  procuramos  mantenernos  al  corriente  de 
los  adelantos  industriales  no  tuviéramos  la  experien- 
cia de  lo  mucho  que  los  inventores  exageran  los  resul- 
tados ventajosos  de  sus  invenciones,  podríamos  decir 
hoy  que  el  carruaje  eléctrico  del  porvenir  se  ha  encon- 
trado definitivamente  en  el  de  Patín.  No  vemos  ni  en  la 
forma  ni  en  los  arreglos  generales  nada  que  nos  haga 
creer  que  éste  supere  al  de  Krieger;  pero  si  los  acumu- 
ladores que  emplea  M.  Patín  son  de  alguna  patente  que 
no  la  puedan  usar  los  demás,  y  si  M.  Patín  tiene  fuerza 
financiera  para  llevar  á  cabo  sus  proyectos  para  faci- 
litar el  uso  de  sus  carruajes,  los  automóviles  eléctricos 
habrán  triunfado,  y  triunfan,  como  lo  hemos  esperado 
siempre,  por  el  perfeccionamiento  de  las  pilas  secun- 
darias. Ha  habido  y  hay  una  especie  de  manía,  de  la 
que  no  hemos  participado  ni  por  un  momento,  de  creer 
que  para  el  triunfo  de  los  automóviles  eléctricos  era 
preciso  que  pudieran  llevar  energía  almacenada  en  los 
acumuladores,  al  menos  para  100  kilómetros  de  reco- 
rrido, sin  necesidad  de  cargarlos  de  nuevo. 

Por  nuestra  parte,  hemos  creído  siempre,  y  segui- 
mos creyendo,  que  con  tener  seguro  un  recorrido  de  30 
kilómetros  había  bastante  para  darse  por  satisfechos 
para  generalizar  el  uso  de  los  automóviles  eléctricos; 
del  mismo  modo  muchos  quieren  ver  automóviles  eléc- 
tricos rápidos  de  25  kilómetros  por  hora,  y  nosotros 
creemos  que  por  ahora  basta  con  los  de  10  ó  12.  Pero 
como  á  nuestras  opiniones  particulares  no  les  atribuí- 
mos fuerza  alguna  (ojalá  la  tuvieran,  que  no  estaría  Es- 
paña en  el  berengenal  en  que  se  halla),  damos  mucha 
importancia  á  la  opinión  que  domina,  así  en  política 
como  en  todo,  y  por  esto  ansiábf  mos  que  llegara  á  in- 
ventarse lo  que  satisficiera  á  los  demás  en  materia  de 
automóviles  eléctricos.  Según  lo  que  M.  Patín  dice,  ha 
conseguido  hasta  más  de  lo  que  era  la  aspiración  ge- 
neral, y  por  lo  que  á  nosotros  hace,  sólo  se  nos  ocurre 
desear  verlo  probado.  Dentro  de  pocos  días,  según  se 
anuncia,  hará  una  prueba  concluyente  de  sus  éxitos, 
pues  se  propone  que  dos  carruajes  de  su  invención, 
el  uno  para  dos  asientos  con  acumuladores  que  pesen 
250  kilogramos,  y  otro  de  cinco  asientos  con  450  kilo- 


gramos de  los  mismos  aparatos,  hagan  el  viaje  de  París 
á  Rouen  (130  kilómetros)  sin  recargarlos. 

Deseamos  que  sea  cierto  con  demasiado  afán  para 
manifestar  incredulidad  de  ninguna  clase,  pero  reser- 
vamos nuestro  entusiasmo  para  cuando  quede  proba- 
do. Á  estos  datos  agrega  el  inventor  que  el  gasto  de 
hacer  funcionar  un  carruaje  de  cuatro  asientos  no  pa- 
sará de  3  céntimos  por  kilómetro  de  recorrido;  pero 
los  detalles  de  esta  cuenta  no  se  dan,  y  como  la  elec- 
tricidad se  puede  calcular  que  cuesta  desde  15  cénti- 
mos el  kilowatt,  que  debe  costar  en  Madrid  con  motor 
de  gas  y  antracita  de  Peñarroya,  hasta  110  céntimos 
que  la  pagamos  á  las  Compañías,  no  sabemos  á  qué 
tipo  ha  ajustado  M.  Patín  sus  cálculos. 

Entretanto,  dos  ideas  dignas  de  todo  encomio  se 
propone  practicar  M.  Patín  para  facilitar  el  uso  de  sus 
carruajes:  la  una  es  que  se  obliga  á  conservar  los  acu- 
muladores en  buen  estado  por  un  precio  alzado  de  0,80 
francos  por  cada  carruaje  y  día  que  trabaje  diez  horas 
diarias,  lo  cual  se  nos  ocurre  que  serán  0,40  para  los 
coches  de  particulares,  que  pocos  funcionarán  ni  cua- 
tro horas  al  día;  la  otra  idea  de  M.  Patín  es  vender 
motores  de  petróleo  de  un  caballo  con  su  dinamo  y 
todos  los  accesorios  para  poder  cargar  sus  acumulado- 
res los  que  prefieran  hacerlo  en  sus  casas  ó  los  que 
tengan  que  hacerlo  por  necesidad  á  falta  de  central  de 
suministro  donde  residan.  La  idea  es  excelente,  pero 
todavía  se  completará  cuando  el  motor  para  la  carga, 
en  vez  de  ser  de  petróleo,  sea  de  viento,  pues  siendo 
los  acumuladores  que  empleen  de  tan  poco  peso,  se 
podrán  tener  cuatro  ó  cinco  juegos  cargados  para 
hacer  frente  á  la  irregularidad  del  viento. 

No  se  dice  si  M.  Patín  tiene  carruajes  listos  para  la 
Exposición  del  15  de  Junio.  El  golpe  sería  presentarlos 
en  la  Exposición  después  de  haber  hecho  el  viaje  re- 
dondo á  Rouen. 

NOTICIAS  VARIAS 

Los  excesos  á  que  se  entregan  los  que  usan  los  auto 
móviles  en  Francia  reclaman  que  la  ley  intervenga  en 
las  velocidades  legales  y  que  castigue  severamente  las 
transgresiones.  Lo  hecho  en  un  país  tan  prudente  como 
lo  es  Suiza,  en  cuanto  á  la  velocidad  de  los  tranvías 
eléctricos,  puede  servir  de  norma,  pero  aun  nos  pare- 
cen esas  velocidades  excesivas,  teniendo  en  cuenta 
que  los  pedestres  se  libran  de  todo  peligro  de  los  tran- 
vías con  sólo  separarse  de  los  carriles,  mientras  que 
los  automóviles  no  tienen  línea  fija. 

Las  velocidades  máximas  de  la  ley  suiza  son: 

Por  las  calles  de  las  grandes  ciudades  y 

atravesando  pueblos   12  kilómetros  por  hora. 

Por  las  avenidas  y  las  grandes  calles  de 

los  pueblos   15  —  — 

Suburbios  de  las  ciudades   18  —  — 

Campo  abierto   25  —  — 

Pendientes  de  3  á  5  por  100  en  las  ciuda- 
des y  pueblos   15  —  — 

Id.  id.  en  campo  abierto   20  —  — 

Id.  de  5  á  7  por  100  en  las  ciudades  y 

pueblos   12  —  — 

Id.  id.  en  campo  abierto   15  —  — 

Id.  de  7  á  9   10  —  — 

Id.  de  más  de  9   8  —  — 

Si  no  se  llega  en  Francia  á  reprimir  el  afán  de  la 
velocidad  son  de  prever  grandes  conflictos  producidos 
por  los  automóviles. 
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EXTENSION  DE  MADRID 


En  el  Ayuntamiento  de  Madrid  se  ha  presentado 
por  un  concejal  una  moción  para  que  se  solicite  la 
agregación  á  la  municipalidad  de  Madrid  de  los  pue- 
blos limítrofes,  como  se  ha  hecho  en  Barcelona  y  como 
debiera  hacerse  en  Bilbao.  Es  una  resolución  justa, 
cuya  conveniencia  hace  tiempo  que  viene  indicada; 
pero  dudamos  que  esté  la  opinión  preparada  lo  bas- 
tante para  ella,  y  sobre  todo  para  realizarlo  bien,  pues 
por  sí  sola,  sin  otras  disposiciones  especiales  que  or- 
ganicen la  manera  de  regir  y  administrar  los  intereses 
del  gran  Municipio  de  la  capital,  nada  se  adelantaría 
para  el  bien  general. 

No  hace  falta  sólo  que  el  Ayuntamiento  de  Madrid 
disponga  de  más  dinero.  Es  mucho  más  importante 
que  sea  una  Corporación  respetada  porque  sea  respe- 
table; y  si  junto  con  la  agregación  no  se  sabe  encon- 
trar la  manera  de  lograr  lo  principal,  no  vale  \a  pena 
causar  el  trastorno  que  todo  cambio  trae  consigo,  y 
menos  uno  que  afecta  á  tantos  intereses.  Para  que  la 
capital  de  España  sea  lo  que  puede  ser,  creemos  que 
merece  el  sacrificio  de  pasar  por  los  inconvenientes  de 
las  agregaciones;  pero  si  todo  lo  demás  ha  de  seguir  lo 
mismo;  si  para  adoquinar  una  calle  ó  asfaltarla  ha  de 
ser  preciso  luchar  tres  ó  cuatro  años;  si  para  que  se 
conceda  un  tranvía  útil  ha  de  ser  preciso  gastar  dinero 
en  lo  que  no  se  debe  gastar  sin  deshonra  para  el  Ayun- 
tamiento; si  sin  saberse  á  qué  atribuir  el  que  no  se 
haga  que  Madrid  pueda  tener  cuatro  veces  más  luz 
artificial,  con  lo  que  gasta,  de  la  que  tiene;  si  cada  me- 
jora ha  de  ser  un  negocio  para  un  concejal;  si  los  bue- 
nos y  los  honrados  creen  una  necesidad  el  transigir  y 
codearse  con  los  que  no  lo  son,  por  debilidad  ó  conve- 
niencias políticas,  para  esto  realmente  no  vale  la  pena 
ensanchar  los  servicios  que  tiene  hoy  á  su  cargo  la 
Corporación.  El  cambio  debe  ser  ó  radical  ó  no  ha- 
cerse. Muchas  más  facultades  y  libertad  de  acción  pe- 
dimos para  el  Ayuntamiento  de  Madrid,  pero  muchas 
■más  garantías  de  que  no  puedan  llegar  á  sus  escaños 
los  que  no  vayan  con  propósitos  dignos;  y  si  á  pesar 
de  ello  algo  ocurre  que  no  deba  ocurrir,  que  haya  me- 
dios rápidos  y  seguros  de  deshacerse  de  la  polilla  de 
concejales  indignos.  Si  no  hay  modo  de  llegar  á  esto, 
no  habrá  más  esperanzas  de  remedio  sino  las  poco 
halagüeñas  que  nosotros  hemos  fundado  siempre  en  la 
exageración  del  mal,  que  trae  por  necesidad  el  co- 
rrectivo. 


LA  CALEFACCIÓN  ELÉCTRICA  EN  LAS  COCINAS 


M.  F.  Le  Roy,  aprovechando  la  gran  resistencia 
eléctrica  del  silicio,  construye  aparatos  para  la  cale- 
facción eléctrica  que  superan  en  rendimiento  á  cuanto 
se  ha  hecho  antes.  Este  metal  se  produce  fácilmente 
por  la  electrólisis  en  fusión.  La  construcción  del  apa- 
rato consiste  en  introducir  una  barra  de  silicio  en  un 
tubo  de  vidrio  con  vacio,  como  las  lámparas  eléctricas 
incandescentes,  y  revistiéndolo  de  hierro  para  preser- 
varlo. Algunos  colecas  se  lanzan  á  decir  que,  para  la 
cocina,  la  calefacción  por  la  electricidad  sólo  costaría 
doble  que  el  gas;  pero  esto  es  de  una  extrema  vague- 
dad, porque  el  gas  se  vende  desde  8  céntimos  de  peseta 
el  metro  cúbico  en  algunos  casos  de  Inglaterra,  y  ge- 
neralmente á  10,  hasta  30  céntimos  en  Madrid;  y  la 
electricidad  desde  15  céntimos  el  kilowatt,  á  que  se  lo 
vende  una  central  á  los  coches  eléctricos  de  punto  de 
Londres,  hasta  á  110  céntimos  el  kilowatt  á  que  nos  lo 
venden  las  Empresas  extranjeras  en  Madrid. 

En  vista  do  esto,  mientras  no  se  den  los  tipos  res- 
pectivos de  las  unidades  de  gas  y  electricidad  que  se 
comparan,  ninguna  idea  de  los  calentadores  eléctricos 
de  silicio  se  puede  formar  con  respecto  al  coste  de  la 
calefacción  por  gas  y  por  electricidad  en  las  cocinas. 
A  propósito  de  lo  que  es  el  gas  para  esta  aplicación  en 
las  localidades  donde  se  vende  á  precio  cómodo,  sa- 
bemos de  un  modo  positivo  que  la  fábrica  del  gas  de 
la  Sociedad  Cooperativa  Gaditana  vende  para  la  ca- 
lefacción el  40  por  100  del  gas  que  produce.  Esto  es 
tanto  más  extraño,  por  cuanto  en  aquella  población 
aún  no  se  puede  decir  que  el  alumbrado  eléctrico  se 
ha  generalizado  mucho,  resultando,  por  tanto,  que  se 
emplea  para  el  de  gas  mucho  más  fluido  del  que  se 
usará  en  adelante,  y,  por  lo  tanto,  ese  40  por  100  de  hoy 
es  aún  más  significativo  del  mucho  gas  que  en  Cádiz  se 
emplea  para  calefacción  culinaria,  pues  allí  las  estu- 
fas tienen  poquísima  importancia  por  lo  templado  del 
clima. 

I,as  tarifas  «le  la  corriente  eléctrica  en  la  City  <le 
Londres.  —  Las  tarifas  por  las  que  se  cobra  la  corrien- 
te eléctrica  en  la  parte  de  Londres  en  que  se  concen- 
tran las  oficinas  comerciales  é  industriales,  ofrecen 
un  interés  especial,  porque  por  las  mismas  condicio- 
nes de  aquel  distrito  se  reúnen  en  él  dos  circunstan- 
cias peculiares  al  caso  y  contradictorias  para  los  resul- 
tados. Por  un  lado,  es  la  concentración  mayor  de 
lámparas  instaladas  para  un  perímetro  determinado, 
y  por  contraposición  á  esto  es  el  distrito  en  que  cada 
lámpara  instalada  alumbra  menos  tiempo,  y  el  tiempo 
del  suministro  máximo  es  sumamente  reducido.  Las 
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malas  condiciones  de  duración  del  suministro  superan 
con  mucho  á  la  buena  de  la  concentración,  y,  sin  em- 
bargo,  las  tarifas  que  se  aplican  resultan  sumamente 
moderadas;  veámoslo.  Por  una  lámpara  de  8  bujías, 
que  son  realmente  las  que  en  Madrid  nos  hacen  pasar 
como  de  10,  se  paga  al  año,  sin  contador,  25  pesetas. 
En  el  suministro  por  contador  por  lámpara  instalada 
de  8  bujías,  que  en  el  trimestre  consume  0  kilowatts,  se 
cobran  éstos  á  razón  de  70  céntimos  de  peseta  (este 
consumo  equivale  á  dos  horas  de  luz  por  día  por  térmi- 
no medio);  las  cuatro  unidades  siguientes  se  cobran  á60 
céntimos,  es  decir,  las  lámparas  que  alumbran  cuatro 
horas:  las  dos  unidades  siguientes  se  pagan  á  50  cénti- 
mos, y  todas  las  demás  á  40  céntimos.  Para  motores  y 
calefacción  á  los  consumidores  que  garantizan  45  uni- 
dades semanales  por  aparato,  se  les  cobra  á  30  cénti- 
mos por  kilowatt,  y  á  los  que  no  pueden  dar  esta  ga- 
rantía se  les  hace  pagar  á  razón  de  40  céntimos. 

I  na  dinamo  poderosa  de  corriente  continua.  — 

La  mayor  dinamo  de  corriente  continua  que  hasta 
ahora  se  conoce  es  la  que  está  construyendo  la  General 
Eléctric  Co.,  en  Schenectady,  para  la  Compañía  de  los 
tranvías  de  Louisville.  Dicha  dinamo  tiene  22  polos, 
producirá  normalmente  2.400  kilowatts  á  la  velocidad 
angular  de  72  vueltas  por  minuto.  En  caso  de  urgencia, 
podrá  aumentarse  la  potencia  en  un  tercio,  llegando 
á  3  200  kilowatts.  El  diámetro  exterior  de  la  corona 
que  contiene  los  inductores,  es  de  5,70  metros,  y  la  an- 
chura de  esta  corona  es  de  1,25  metros.  El  diámetro 
del  inducido  es  de  3,80  metros;  el  del  conmutador  es 
de  2,90;  el  del  árbol  0,58;  la  longitud  del  inducido  es 
de  1,50,  la  del  conmutador  0,35.  El  inducido  y  su  colec- 
tor pesan  38  toneladas,  la  máquina  completa  80. 

Las  instalaciones  del  Niágara.  —  El  18  de  Marzo 
se  ensayó  con  éxito  la  cuarta  dinamo  de  5  000  caballos, 
destinada  á  ser  movida  por  las  cataratas  del  Niágara, 
quedando  ya  instalados  allí  20.000  caballos  de  fuerza. 

lluevas  instalaciones  eléctricas.  —  La  casa  de  los 
Sres.  Falcó,  Hermida  y  Peña  ha  inaugurado  reciente- 
mente la  central  de  Arenas  de  San  Pedro  y  Priego,  con 
la  novedad  en  aquélla  de  emplear  el  voltaje  de  2  X  225, 
con  sistema  trifilar,  que  es  el  primer  caso  que  llega  á 
nuestro  conocimiento  en  España;  funciona  á  completa 
satisfacción  en  todas  sus  partes.  La  fuerza  motriz  es 
una  turbina  horizontal,  moviendo  dos  dinamos  Thury, 
distante  1.000  metros  de  la  población;  pero  lo  alto  del 
voltaje  hace  que  con  dos  conductores  extremos  de  10 
milímetros  cuadrados,  se  alimenten  400  lámparas  de  10 
bujías,  con  una  pérdida  razonable  y  la  ventaja  de 
evitar  las  transformaciones  de  tensión. 

La  instalación  de  Priego  la  constituye  un  motor  de 
120  caballos,  moviendo  por  ahora  dos  dinamos  Thury 
que  pueden  dar  corriente  á  800  lámparas  de  10  bujías. 
La  red  es  trifilar  y  tiene  tres  puntos  de  partida  desde 
la  central,  situada  en  la  fábrica  de  aceite  de  orujo  de 
D.  Martín  Alcalá  Zamora,  que  aprovecha  para  la  fuerza 
motriz  los  residuos  de  su  fabricación. 

La  misma  casa  inaugurará  en  breve  otra  central  en 
Toledo  y  tiene  ademán  firmados  contratos  para 

Ocaña,  con  fuerza  motriz  de  100  caballos  del  Tajo. 

I'irera,  con  dos  dinamos  Thury  de  (¡0  caballos,  sis- 
tema trifilar,  á  2  X  125  volts  y  motor  de  vapor. 


Carcabuey  (Córdoba),  con  alternador  Thury  de  30 
caballos  para  suministrar  500  lámparas  á  5.000  metros. 

Candeleda  ( Avila j,  con  turbina  y  dos  dinamos  de 
corriente  continua. 

Lucena  (Córdoba),  para  4.000  lámparas,  también 
con  corriente  continua 

Como  se  ve,  á  pesar  de  las  dificultades  que  ofrece  la 
situación,  el  impulso  dado  á  la  instalación  de  centrales 
no  decae,  y  si  esto  hace  una  sola  casa  que  nos  da  estas 
interesantes  noticias,  ya  se  puede  figurar  lo  que  harán 
las  demás  casas  instaladoras  que  no  nos  favorecen  con 
ellas.  Al  cabo  resultará  lo  que  hemos  anunciado,  que 
cuando  se  agoten  las  instalaciones  para  alumbrado, 
empezarán  las  de  fuerza  transmitida  para  las  explota- 
ciones agrícolas  y  los  usos  industriales.  Nuestra  lista 
de  instalaciones  probables,  todos  los  días  exige  borrar 
alguna. 

El  uielro|iolitano  de  París.  —  El  Diario  Oficial 
de  Francia  ha  publicado  la  declaración  de  utilidad 
pública  del  tranvía  metropolitano.  El  texto  completo 

dice: 

«Art.  1.°  Se  declara  de  utilidad  pública,  á  título  de 
interés  local,  el  establecimiento  de  un  ferrocarril  me- 
tropolitano con  tracción  eléctrica,  destinado  al  trans- 
porte de  viajeros  y  sus  equipajes  en  bultos  á  la  mano. 

Este  ferrocarril  comprende  las  líneas  siguientes: 

1.  a  Línea  de  la  puerta  Vincennes  á  la  puerta  bau- 
phine. 

2.  a  Línea  circular  por  los  antiguos  boulevares  ex- 
teriores. 

3.  "   Línea  de  la  puerta  Maillot  á  Menelmontant. 

4.  :1  Línea  de  la  puerta  Clignancourt  á  la  puerta  de 
Orleans. 

5.  a  Línea  del  boulevard  de  Strasburgo  á  la  puerta 
de  Austerlitz. 

0.a   Línea  de  Vincennes  á  la  puerta  de  Italie. 

7.a   Empalmes  de  las  lineas  anteriores  entre  si.» 

El  expediente  de  este  gran  proyecto  ha  tardado 
tanto  en  tramitarse  en  Francia  como  pudiera  haber 
sucedido  en  España,  y  ha  pasado  por  mil  peripecias, 
pero  ahora  parece  que  va  de  veras  la  realización,  salvo 
las  complicaciones  políticas  que  pudieran  entorpe- 
cerlo. Si  Europa  logra  verse  libre  de  ellas,  pasará  por 
una  época  de  gran  movimiento  industrial. 

Eos  ascensores  eléctricos.  —  Nuestro  colega  la 
Gaceta  de  la  Banca  recomienda  mucho  la  instalación 
de  los  ascensores  eléctricos  en  España  como  mejores, 
más  seguros  y  más  baratos  de  instalar  y  de  funcionar 
que  los  hidráulicos.  Nosotros  estamos  conformes  con 
la  apreciación  de  nuestro  colega  en  cuanto  ála  conve- 
niencia; pero  antes  que  los  ascensores  eléctricos 
puedan  multiplicarse  en  Madrid,  es  preciso  que  alguna 
casa  constructora  haga  especialidad  de  ellos,  como  el 
Sr.  Sivilla  hizo  en  su  día  y  hoy  siguen  haciéndolo  los 
Sres.  Munard  y  Guitartde  los  hidráulicos.  Hasta  ahora 
los  pocos  ascensores  eléctricos  instalados  en  Madrid 
han  sido  importados  y  han  costado  precios  extrava- 
gantes. En  París  los  hemos  visto  instalados  en  casas 
particulares  y  que  funcionan  perfectamente  sin  el 
menor  tropiezo.  Mientras  no  haya  quien  se  dedique  á 
este  nuevo  género  de  acumuladores  especialmente,  es 
de  temer  que  resulten  demasiado  caros. 

i  —  


IVXtvdx-ici   S-4t   ele   Junio   de  ASOS. 


BOLETÍN 

DE  LA 


SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


EL  CONCURSO  DE  LOS  COCHES  DE  PUNTO  EN  PARIS 


De  ningún  modo  podemos  ocupar  mejor  nuestro 
espacio  que  con  la  relación  detallada  del  concurso  de 
los  coches  de  punto  en  París,  que  han  de  competir  se- 
gún las  condiciones  que  dimos  á  conocer  en  nuestro 
Boletín  anterior. 

Los  carruajes  comprometidos  fueron  17  eléctricos, 
que  se  componían  de  4  de  Krieger,  á  saber:  una  ber- 
lina de  3  asientos,  una  victoria  de  2,  un  vis-a -vis  de 
4  asientos  y  una  berlina  de  4." 

Jeantaud  había  hecho  inscribir  seis  carruajes,  que 
eran:  una  berlina  de  3  asientos,  otra  de  2,  un  milord, 
un  landolet,  un  cab  y  un  drojski,  de  2  asientos  también. 

La  Compañía  francesa  de  Electromóviles  hizo  ins- 
cribir dos  carruajes,  una  berlina  y  una  Victoria,  am- 
bos de  2  asientos. 

La  Compañía  general  de  carruajes  de  París  pre- 
sentó una  berlina  y  una  Victoria  de  dos  asientos. 

Por  fin,  Brulé  y  Compañía  nabían  inscrito  un  cab 
de  2  asientos;  la  Compañía  general  de  Transportes 
automóviles  una  berlina  de  2  asientos,  y  Doré  otra  de 
2  asientos. 

Los  constructores  de  automóviles  acudieron  al  con- 
curso inscribiendo  nueve  carruajes,  de  los  cuales  cinco 
eran  de  Panhard-Levasseur,  una  berlina  y  una  Victo- 
ria, de  2  asientos;  un  landau;  un  coche  de  plaza  con 
baranda  para  equipaje,  con  4  asientos;  un  ómnibus  de 
6  asientos,  y  un  carruaje  con  antetrén,  sistema  Pretót. 

La  Sociedad  de  automóviles  de  Peugeot,  una  ber- 
lina de  4  asientos;  la  Compañía  general  de  automóvi- 
les, un  carruaje,  y  la  Agencia  general  de  automóviles, 
una  berlina  de  2  asientos. 

De  todos  estos  carruajes  inscritos,  solamente  12  se 
presentaron  para  hacer  las  pruebas,  y  todos  los  que  lo 
hicieron  fueron  eléctricos,  á  excepción  del  de  la  So- 
ciedal  Peugeot. 

PRIMER  DÍA  (1.°  JUNIO) 

Salieron  de  la  fábrica  de  Clément: 

1.  Berlina  de  3  asientos,  de  Krieger. 

2.  Victoria  de  2  asientos,  del  mismo. 

3.  Vis-n-vis  de  4  asientos,  del  mismo,  guiada  por 
Krieger. 

12.  Berlina  de  4  asientos,  de  Peugeot. 

13.  Berlina  de  2  asientos. 

16.    Berlina  de  4  asientos,  de  Krieger. 

21.  Berlina  de  3  asientos,  de  Jeantaud. 

22.  Berlina  de  2  asientos,  del  mismo. 

23.  Landolet  de  2  asientos,  del  mismo. 

24.  Milord,  del  mismo. 

25.  Cab  de  2  asientos,  del  mismo. 

26.  Drojski  de  2  asientos,  del  mismo. 

El  primer  día  del  concurso  se  ocupó  en  pesar  los 
carruajes  para  los  ensayos  de  tracción  y  consumo. 


Estas  experiencias  consistían  en  varios  ensayos  sobre 
la  velocidad  y  manejo  de  los  carruajes,  funcionamiento 
de  los  motores,  tanto  en  terreno  llano,  como  el  de 
Saint-James,  como  en  el  accidentado  de  Mont-Valé- 
rien,  y  en  particular  en  la  Tuilerie. 

En  estos  ensayos  se  produjeron  algunas  averias,  si 
bien,  por  fortuna,  de  remedio  fácil. 

Un  Krieger  y  un  Jeantaud  sufrieron  averías  en  los 
motores;  pero  el  único  accidente  un  tanto  grave  ocu- 
rrió á  la  berlina  Krieger  núm.  1,  que  en  la  bajada  de 
la  Tuilerie  chocó  con  un  carro  y  tuvn  un  neumático 
roto  y  averia  en  el  motor. 

SEGUNDO   DÍA  (2  JUMO) 

Con  el  segundo  día  de  concurso  empieza  la  serie  de 
los  itinerarios  que  han  de  hacer. 

Según  las  instrucciones  dadas  á  los  comisarios,  las 
observaciones  debían  ser  principalmente  respecto  á 
los  puntos  siguientes: 

OBSERVACIONES   GENERALES  RESPECTO   Á  LA  COMODIDAD 
DE  LOS  VEHÍCULOS 

Suspensión.  ¿Se  sufre  molestia  por  el  polvo,  la  llu- 
via ó  el  lodo?  ¿Se  siente  olor  alguno  en  el  carruaje?  ¿Es 
fácil  el  manejo  del  carruaje?  ¿Es  segura  la  dirección? 
¿Los  frenos  son  potentes?  ¿Qué  distancia  recorre  el  ca- 
rruaje en  terreno  llano  después  de,  aplicar  el  freno 
hasta  pararse?  La  misma  pregunta  cuando  sea  en  pen- 
diente. ¿Existe  algún  medio  de  impedir  que  el  carruaje 
se  escape  hacia  atrás  en  las  pendientes?  ¿Es  eficaz  el 
medio  aplicado?  ¿El  engrase  resulta  bien  asegurado? 
¿Hay  necesidad  de  parar  el  carruaje  con  frecuencia 
para  engrasar  cuando  está  funcionando?  ¿Parece  el 
motor  tener  fuerza  suficiente?  ¿Producen  ruido  el  mo- 
tor ó  las  transmisiones?  ¿Qué  clase  de  llantas  llevan  las 
ruedas?  ¿Marchan  bien  éstas  ó  dan  lugar  á  detención:' 
¿El  ruido  general  del  carru.ije  en  marcha,  es  fuerte? 
¿Cómo  funciona  la  contramarcha?  ,;Es  fácH  el  determi- 
narla? 

OBSERVA!  IONES  PARTICULARES 

Vehículos  con  motor  de  petróleo.  ¿Funcionan  bien 
los  cambios  de  velocidad?  ¿Funcionan  sin  ruido?  ¿Fun- 
cionan'bien  los  embragues?  ¿La  arrancada  es  suave  ó 
con  golpe?  ¿La  trepidación  parado  el  carruaje,  resulta 
desagradable?  La  misma  pregunta  respecto  á  cuando 
marcha  á  pequeña  velocidad.  ¿Parece  la  carburación 
buena?  ¿Hay  escape  visible?  ¿Produce  olor,  no  sólo  en 
el  carruaje,  sino  en  la  vía  pública?  ¿El  escape  es  con 
ruido  ó  sin  él? 

Carruajes  eléctricos.  ¿Cómo  se  producen  las  arran- 
cadas y  los  cambios  de  velocidad?  ¿Son  suaves  ó 
bruscos? 

Todos  los  carruajes  del  primer  díase  presentaron 
á  practicar  el  recorrido  A.  Las  averías  estaban  reme- 
diadas: el  motor  de  Krieger  tenía  un  nuevo  inducido. 
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LOS  INCIDENTES  DE  ESTE  DÍA 

La  Vtctorta  Krieger  sufrió  un  accidente  en  el  neu- 
mático. La  berlina  de  Jeantaud,  de  3  asientos,  tuvo  una 
parada  de  un  cuarto  de  hora  por  una  tuerca  que  saltó. 
El  landolet  de  Jeantaud  tuvo  que  volver  de  la  puerta 
Maillot,  con  muy  poca  velocidad,  porque  el  voltaje 
bajó  repentinamente.  El  coupé  de  2  asientos  y  el  mi- 
lord  del  mismo  constructor^  han  vuelto  á  la  fábrica  á 
poco  de  salir  por  haberse  descargado  los  acumulado- 
res. El  dro/shi,  en  el  boulevard  Saint- Marcel,  ha  per- 
dido la  dirección  por  lo  resbaladizo  del  piso. 

TERCER    DÍA   Í3  JUNIO) 

En  este  tercer  día  los  carruajes  debían  hacer  el  iti- 
nerario B. 

De  los  doce  carruajes  sólo  salieron  diez.  Los  dos 
que  quedaron  en  la  fábrica,  fueron:  la  Victoria  Krie- 
ger, la  cual  no  pudo  cargar  á  tiempo  los  acumuladores 
por  tener  que  remediar  el  desperfecto  del  neumático, 
y  el  milord  de  Jeantaud,  que  tampoco  pudo  cargar  los 
acumuladores  durante  la  noche. 

En  este  día  hubo  muchas  averías. 

El  landolet  de  Jeantaud  ha  sufrido  la  contrariedad 
de  quemar  el  amperómetro,  lo  cual  no  le  ha  impedido 
marchar. 

El  carruaje  de  punto  de  la  Compañía  de  Transpor- 
tes se  pasó  media  hora  en  la  calle  para  enfriar  un  eje 
que  se  había  calentado. 

La  berlina  de  Jeantaud  ha  parado  dos  horas  para 
retirar  un  tornillo  que  se  había  soltado  y  fué  á  caer  en 
el  interior. 

El  único  que  sufrió  averías  de  consideración  fué  la 
berlina  de  3  asientos,  de  Jeantaud,  que  se  llevó  á  la 
fábrica  de  la  rué  de  Ponthieu  para  componerla.  La 
obra  que  necesita  durará  dos  días;  como  dato  curioso, 
ese  vehículo  es  el  que  había  estado  sometido  á  más 
ensayos,  y  era  en  el  que  M.  Jeantaud  tenía  más  con- 
fianza. 

En  el  itinerario  de  este  día  es  en  el  que  hay  que  pa- 
sar la  calle  Magdebourg,  que  con  su  pendiente  de  11 
por  100  es  el  terror  de  los  aficionados  al  automovilis- 
mo. Todos  los  carruajes  han  salvado  ese  obstáculo  con 
facilidad. 

YOl  14  1AS  V AIKI  l* 

Imposibilitados  como  nos  hallamos  en  España  de 
emplear  automóviles  con  motores  de  petróleo,  nos  que- 
da todavía  el  recurso  del  acetileno,  con  el  cual  en  Ita- 
lia se  ha  dicho  que  se  han  creado  algunos  carruajes 
movidos  con  motores  que  llevaban  por  todo  combusti- 
ble cantidades  mínimas  de  carburo,  que  convertido  en 
acetileno  producía  notable  fuerza  para  el  objeto.  Como 
el  petróleo  paga  los  exorbitantes  derechos  de  impor- 
tación en  todo  caso,  empléese  para  alumbrado  ó  para 
fuerza,  y  como  los  derechos  nuevos  de  consumo  aún  lo 
recargan  más,  sigue  siendo  el  acetileno  la  única  espe- 
ranza para  motores  de  vehículos  con  gas  barato.  Mu- 
cho se  habla  en  España  de  producir  carburo  de  calcio, 
pero  hasta  ahora  no  sabemos  que  se  haya  realizado 
nada;  pero  si  al  fin  alguien  fabrica,  tendrá  que  ocupar- 
se muy  seriamente  de  procurar  alguna  salida  al  carbu- 
ro para  motores  de  automóviles,  pues  para  alumbrado 
con  el  nuevo  derecho  resultará  caro. 

El  15  de  Junio  se  habrá  inaugurado  la  Exposición  de 


automóviles  que  por  iniciativa  del  Automobile  Club,  de 
Francia,  se  celebra  en  las  Tullerías. 

Da  una  idea  clara  de  la  importancia  que  tiene  ya  en 
Francia  el  automovilismo,  el  que  sólo  en  la  clase  pri- 
mera de  carruajes  haya  inscritos  238  expositores. 

Los  carruajes  de  esta  clase  que  se  expongan  han  de 
haber  hecho  previamente  un  viaje  de  París  á  Versalles 
y  vuelta,  bajo  la  vigilancia  de  una  Comisión  del  Club. 

La  mayor  parte  de  los  expositores  son  nombres  que 
nos  son  conocidos  como  de  fabricantes  ó  inventores; 
pero  también  vemos  una  cifra  bastante  grande,  de  los 
que  suponemos  han  de  ser  sólo  propietarios  de  algún 
carruaje. 

Los  expositores  de  máquinas -herramientas  rela- 
cionadas con  la  construcción  de  automóviles  serán 
cuatro. 

En  una  reunión  de  los  interesados  en  la  patente  del 
acumulador  de  cadmio,  presidida  por  el  inventor  del 
mismo  M.  Alexis  Werner,  éste  anunció  que  se  habían 
hecho  pruebas  con  muy  buenos  resultados,  y  como 
consecuencia  de  las  cuales  se  habían  Lecho  pedidos, 
tanto  para  acumuladores  para  alumbrado  como  para 
tracción.  Estos  acumuladores  son  una  de  las  esperan- 
zas fundadas  que  hay  en  disminuir  mucho  el  peso  de 
los  que  sea  preciso  llevar  para  muchas  horas  de  fun- 
cionar los  carruajes  sin  renovar  la  carga  de  los  acu- 
muladores. Como  en  el  extranjero  cualquier  invención 
útil  encuentra  tantas  facilidades  para  abrirse  camino, 
ya  se  dice  que  se  está  organizando  en  París  una  gran 
Sociedad  para  explotar  el  acumulador  de  cadmio. 
También  de  Bélgica  se  hacen  proposiciones  para  la 
compra  de  la  patente.  No  dudamos  que  algunos  de  los 
fabricantes  de  España  se  ocupen  también  de  ésta. 
Hasta  ahora  no  sabemos  que  se  haya  solicitado  la  pa- 
tente en  nuestro  país.  Ya  dijimos  en  su  día  que  el 
cadmio  es  un  metal  que  se  encuentra  en  el  residuo  del 
beneficio  de  los  minerales  de  zinc. 

Se  dice  que  se  han  hecho  arreglos  para  establecer 
un  servicio  de  ómnibus  eléctricos  en  Londres,  entre  el 
Swiss  Cottage  por  el  Filzjohn's  avenue  hasta  la  parte 
alta  de  Hampstead  Heath.  Aun  cuando  hace  mucho 
tiempo  que  no  recorremos  ese  trayecto,  en  una  tempo- 
rada lo  hacíamos  á  diario,  y  tal  como  lo  recordamos, 
hay  en  él  pendientes  de  mucha  importancia;  si  la 
línea  en  cuestión  da  buen  resultado,  se  puede  decir 
que  las  pendientes  no  ofrecen  obstáculos  para  los 
ómnibus  eléctricos. 

La  berlina  eléctrica  de  Morris  y  Salom  ofrece  la 
particularidad  de  que  todo  el  mecanismo  pesa  sobre  el 
juego  delantero,  mientras  que  la  dirección  la  recibe 
por  las  ruedas  de  detrás,  de  modo  que  los  motores 
pueden  montarse  sobre  los  ejes  antes  de  engranar  di- 
rectamente con  las  ruedas  motrices.  Como  todos  los 
aparatos  de  maniobra  van  á  mano  del  conductor  y  la 
caja  es  independiente,  ésta  puede  ser  cambiable.  Por 
de  pronto,  éste  es  uno  de  esos  carruajes  que  no  hay 
necesidad  de  importar  enteros,  sino  que  se  puede  traer 
lo  más  esencial  de  la  parte  delantera  y  hacer  todo  lo 
demás  en  España.  La  apariencia  es  todo  lo  agradable 
que  es  compatible  con  la  necesidad  de  llevar  los  acu- 
muladores debajo  del  asiento  del  cochero. 
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LOS  PAVIMENTOS  EN  BUENOS  AIRES 


El  excelente  periódico  La  Ingeniería,  que  se  publica 
en  la  capital  de  la  República  Argentina,  contiene  en 
su  número  de  Mayo  un  estudio  muy  bien  hecho  por  el 
ingeniero  D.  Carlos  M.  Morales,  quien  debe  tener  gran 
práctica  local  y  conocimientos  bastantes  sobre  lo  que 
en  todos  los  países  se  hace  y  se  piensa  en  materia  de 
pavimentos  de  la  vía  pública. 

Confesamos  que  hemos  leído  detenidamente  ese  es- 
crito con  cierta  contrariedad,  porque  no  puede  menos 
de  producírnosla  ver  cuánto  más  adelantado  se  en- 
cuentra actualmente  Buenos  Aires  que  Madrid  en  la 
administración  municipal,  y  que  allí  se  condena  y  se 
abandona  como  atrasado  lo  que  aquí  se  sigue  hacien- 
do, no  sólo  de  adoquinar  con  granito,  sino  de  hacer 
esto  mismo,  además  peor  que  en  Buenos  Aires,  desde 
tiempo  atrás. 

Como  el  estudio  es  muy  completo  y  con  un  excelente 
criterio  económico  aparte  del  técnico,  tiene  mucho  in- 
terés el  estudio  de  las  conclusiones  á  que  llega,  y  no 
es  por  cierto  porque  se  pueda  aplicar  á  esta  capital  lo 
que  tan  razonadamente  recomienda  como  definitivo 
para  Buenos  Aires.  Como  era  de  suponer,  el  autor  ad- 
mite como  los  dos  mejores  pavimentos  para  todos  los 
casos  en  absoluto  de  aquella  localidad,  el  asfalto  y  el 
entarugado  de  madera  de  algarrobo,  reconociendo,  sin 
embargo,  que  el  mejor  en  absoluto  es  el  asfaltado. 

A  pesar  de  esto,  con  un  sentido  práctico  que  para 
los  asuntos  de  Madrid  quisiéramos  ver  aplicado,  se 
decide  por  recomendar  para  Buenos  Aires  el  entaru- 
gado de  algarrobo,  porque  mientras  que  hay  en  el  país 
grandísima  abundancia  de  esta  madera,  el  asfalto  tie- 
ne que  ser  articulo  de  importación  á  un  precio  tal,  que 
cuesta  allí  más  de  dos  veces  y  media  el  precio  á  que 
tiene  contratado  el  Ayuntamiento  de  Madrid  el  asfalta- 
do de  la  calle  del  Arenal. 

El  escrito  á  que  nos  referimos,  bien  estudiado,  de- 
muestra clarísimamente  que  hace  ya  bastantes  años 
que  no  se  ha  debido  pensar  en  Madrid  en  ningún  otro 
pavimento  sino  en  el  de  asfalto  para  todas  las  calles 
de  la  capital,  así  para  el  centro  como  para  las  aceras. 

Aquí  tenemos  la  razón  en  favor  de  él,  sobre  ser  el- 
mejor  de  los  conocidos,  el  que  el  asfalto  de  Maestu  es 
un  producto  español  que  da  un  pavimento  inmejora- 
ble,  al  mismo  tiempo  que  muy  barato.  De  esperar  es 
que  la  prueba  de  la  calle  del  Arenal  lo  demuestre  de 
una  vez  para  siempre,  ya  que  tanto  se  ha  tardado  en 
hacerla. 

  _ 


LAS  ESTADÍSTICAS  DEL  GAS  EN  INGLATERRA  DE  1896 


Las  estadísticas  oficiales  del  gas  en  Inglaterra  tie- 
nen interés  para  todos  los  países,  pues  demuestran 
hasta  qué  punto  en  el  estado  general  de  riqueza  ybien- 
estar  se  aumenta  el  consumo  del  gas.  Los  suministros 
de  gas  se  presentan  divididos  en  dos  clases:  la  una,  los 
practicados  como  servicios  municipales,  cual  lo  son  en 
España,  en  Bilbao  y  Vitoria.  Las  fábricas  de  esta  clase 
pertenecientes  á  las  Corporaciones  municipales  son 
208.  Al  mismo  tiempo,  las  establecidas  por  Compañías 
para  suministro  general  son  433;  no  se  incluye  en  esta 
estadística  multitud  de  fábricas  de  gas  en  los  grandes 
establecimientos,  fincas  particulares  y  demás  que  no 
tienen  carácter  de  proveedoras  de  gas  al  público. 

El  número  de  fábricas  de  que  se  ocupan  estos  infor- 
mes creció  en  1896  en  17.  En  el  decenio  de  1887  á  1897 
la  cantidad  de  gas  producido  en  los.  respectivos  años 
por  las  fábricas  municipales  ha  pasado,  en  números 
redondos,  desde  800millonesde  metros  ál  300  millones, 
con  un  aumento  progresivo  jamás  interrumpido.  La 
producción  de  las  Compañías  en  las  mismas  épocas  pasó 
desde  1.700  millouesdemetrosá  2.300  millones,  crecien- 
do con  una  sola  interrupción  en  1891,  que  se  repuso  con 
grandes  creces  en  el  año  siguiente  La  cantidad  de  car- 
bón empleado  en  las  fábricas  de  gas  fué  de  12.300.000 
toneladas. 

Una  novedad  se  introduce  en  estas  estadísticas, 
cual  es  la  de  figurar  en  ella  las  fábricas  que  producen 
el  gas  de  agua  carburado  y  la  proporción  en  que  lo  su- 
ministran mezclado  al  ordinario.  Por  más  que  este 
extremo  no  tenga  interés  inmediato  para  España 
mientras  no  se  produzca  aquí  petróleo  natural  ó  artifi- 
cial, bueno  es  hacer  conocer  el  desarrollo  que  toma  la 
fabricación  del  gas  de  agua,  ya  sea  para  que  se  empie- 
ce á  suministrar  por  sí  mismo,  en  algún  caso  de  fábrica 
nueva,  ó  ya  sea  para  que  sirva  de  estímulo  á  la  guerra 
que  se  debe  hacer  aquí  al  petróleo,  encarecido  por  los 
enormes  derechos  que  se  le  hace  pagar,  tan  contrarios 
á  las  clases  menos  acomodadas. 

Naturalmente,  el  inmenso  consumo  de  gas  en  Ingla- 
terra depende  del  precio  bajo  á  que  se  vende,  y  de  la 
mayor  ilustración,  que  hace  se  consuma  para  la  cale- 
facción. En  España  hay  la  idea  de  que  es  más  barato 
el  cok  al  precio  enorme  que  se  paga  en  Madrid  que  el 
gas  aun  á  30  céntimos;  pero  con  más  razón  cuando  se 
venda  á  22  será  notablemente  más  barato,  así  para  las 
estufas  como  para  las  cocinas. 

Carburo  de  raleio.  —  La  Reoue  Industrien e  del  26 
de  Marzo  publica  los  siguientes  datos  acerca  de  la  fa- 
bricación y  venta  del  carburo  de  calcio  en  1897. 

La  fábrica  de  Neuhausen  (Suiza)  ha  vendido  60 
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toneladas  de  carburo  en  1897  á  los  caminos  de  hierro 
alemanes,  empleadas  en  enriquecer  el  gas  de  hulla  y 
en  el  alumbrado  de  estaciones,  almacenes,  etc.,  etc. 

Esa  fábrica  vende  el  carburo,  que  da  de  300  á  350 
litros  de  acetileno  por  kilogramo,  á  los  precios  siguien- 
tes: á  0,60  francos  el  kilogramo  cuando  los  pedidos  son 
de  1  á  1.000  kilogramos;  á  0,50  cuando  la  cantidad  ven- 
dida es  de  1  á  5  toneladas  y  á  0,45  si  el  pedido  es  aún 
mayor.  Estos  precios  son  al  pie  de  fábrica  y  sin  incluir 
los  envases. 

La  fábrica  de  Bitterfeld  (Alemania)  vende  el  carbu- 
ro que  elabora  á  precios  que  varían  entre  0,66,  0,50  y 
0,46  francos  el  kilogramo,  según  la  importancia  del  pe- 
dido. 

En  Inglaterra  el  precio  medio  de  la  tonelada  inglesa 
de  1.015  kilogramos  es  de  400  francos. 

La  más  importante  de  las  seis  fábricas  de  carburo 
de  calcio  que  existen  en  los  Estados  Unidos  es  la  de 
las  cataratas  del  Niágara,  que  puede  producir  hasta  10 
toneladas  diarias.  En  ese  país  la  producción  total  de 
carburo  durante  el  año  de  1897  fué  de  1.744  tone- 
ladas. 

En  el  Canadá  no  hay  más  que  una  fábrica  llamada 
de  Sainte-Catherine,  que  ha  producido  543  toneladas 
en  1897. 

Según  nuestros  informes,  no  tardará  en  funcionar 
una  fábrica  más  de  carburo  de  calcio  en  nuestro  país, 
que  aprovecha  uno  de  los  saltos  del  Júcar  en  la  provin- 
cia de  Cuenca. 

Tranvía  de  vapor.  —  Entre  Tarragona  y  Valls  se 
va  á  establecer  un  tranvía  de  vapor,  para  el  cual  se  ha 
formado  una  Sociedad  en  Barcelona,  que  se  propone 
ejecutar  el  proyecto  del  señor  marqués  de  Montoliu. 
No  podemos  menos  de  lamentar  que  se  piense  en 
líneas  con  locomotoras  de  vapor  en  casos  como  éste, 
en  que  parece  indicada  la  tracción  eléctrica. 

I, a  Exposición  culinaria  en  Viena  —  La  Exposi- 
ción culinaria  que  se  está  celebrando  en  Viena  ha  al- 
canzado un  éxito  asombroso  y  muy  superior  á  cuanto 
se  esperaba.  Verdad  es  que  debe  hallarse  sumamente 
bien  organizada,  sin  que  se  haya  perdonado  nada  para 
que  ofrezca  interés.  Desde  una  mesa  puesta  con  toda  la 
vajilla  completa  de  plata  del  mejor  gusto,  hasta  un  buey 
entero  y  una  carnicería  equipada  con  todos  sus  menes- 
teres, se  encuentra  allí  todo  cuanto  se  relaciona  con  la 
mesa  del  pobre  y  del  rico.  En  pastelería  hay  verdade- 
ras obras  de  arte,  y  se  ven  montañas  de  salchichones, 
jamones  y  demás.  Se  exhibe  una  cocina  de  campaña 
completa;  pero  uno  de  los  grandes  atractivos  son  los 
vinos  de  la  bodega  imperial  que  el  emperador  ha  en- 
viado para  que  sus  súbditos  los  puedan  probar  á  un 
precio  moderado.  Da  idea  del  éxito  de  la  Exposición, 
el  que  el  primer  día,  en  que  costaba  la  entrada  6,20 
francos,  se  vendieron  3.000  billetes.  El  segundo  día  el 
precio  era  4,10,  y  sin  embargo,  todavía  se  vendieron 
10.000  entradas.  Al  tercer  día  se  redujo  la  entrada  á  2 
francos,  y  fué  preciso  cerrar  los  despachos  porque  se 
tomaban  por  asalto;  visitaron  la  Exposición  más  de 
22.000  personas. 

No  decimos  esto  para  hacer  comparaciones  con  lo 
que  ha  pasado  en  Madrid  con  la  Exposición  de  In- 
dustrias Modernas,  pues  en  Viena  misma  se  reconoce 
que  lo  sucedido  en  ésta  no  ha  tenido  allí  precedente,  ni 


en  las  Exposiciones  artísticas  ó  industriales,  ni  en  las 
de  ninguna  clase.  Nuestro  objeto  al  hablar  de  esta  Ex- 
posición, es  tomar  pretexto  para  volverá  nuestro  tema, 
ya  antiguo,  de  que  en  Madrid  se  come  lo  peor  y  lo  más 
caro  que  hay  por  el  mundo,  y  si  no  hay  aquí  nadie  que 
se  mueva  en  favor  de  mejorar  este  estado  de  cosas,  es 
porque  el  público  está  ignorante  de  lo  que  no  tiene  y 
podría  tener,  si  se  ocupara  más  de  cuestión  tan  intere- 
sante para  todo  el  mundo;  aquí  desde  el  ridiculamente 
alto  precio  del  pan  robado  de  peso,  hasta  el  chocolate 
de  bellotas  vendido  como  de  cacao,  todo  es  malo,  caro 
y  robado,  y  gracias  si  además  no  es  nocivo. 

Lo  que  decimos  del  interés  demostrado  en  Viena  por 
visitar  la  Exposición,  demuestra  que  aquel  pueblo  me- 
rece comer  bien  y  barato,  como  lo  hace,  porque  se  ocu- 
pa de  ello  y  sabe  hacerlo. 

El  teléfono  automático.  —  Es  bien  sabido  que  el 
teléfono  actual,  tal  como  se  explcta,  tiene  dos  graves 
defectos:  el  uno,  el  ser  demasiado  caro  en  todos  los  paí- 
ses menos  en  Suecia.  El  otro  defecto,  que  no  deja  de 
ser  causa  de  limitar  sus  aplicaciones,  es  el  mal  servicio 
que  generalmente  dan  las  señoritas  encargadas  de  él, 
que  no  toman  la  obligación  bastante  en  serio  y  están 
preparando  el  que  desaparezca  para  ellas  ese  modo, 
no  diremos  de  vivir,  pero  siquiera  de  ayudarse.  Si  el 
servicio  del  teléfono  fuera  mejor  y  más  barato,  es  muy 
posible  que  no  se  hubiera  ocurrido  nunca  trabajar 
para  buscar  el  teléfono  automático;  pero  tal  como  las 
cosas  han  ocurrido,  se  ha  buscado  y  se  ha  encontrado, 
y  por  medio  de  él  cada  abonado  se  pone  en  comunica- 
ción con  cualquiera  de  los  demás  por  acción  propia, 
sin  auxilio  personal  de  nadie,  sino  jor  los  medios  que 
ofrece  el  aparato  mismo.  Se  empezó  la  explotación  de 
este  sistema  en  pequeña  escala,  so  llegó  al  teléfono  de 
1.000  abonados,  después  tuvimos  conocimiento  de  una 
instalación  para  4.000,  y  hoy  debe  estar  ya  tan  perfec- 
cionado, que  hace  pocos  días  que  se  ha  decidido  apli- 
carlo en  Filadelfia,  cuya  red  telefónica  sirve  á  12.000 
abonados.  Si  nuestras  señoritas  telefonistas  quieren 
evitar  la  invasión  en  España  del  teléfono  automático, 
harán  bien  eii  esmerarse  para  que  no  reneguemos  del 
servicio  telefónico  que  nos  prestan. 

Proyecto  extraordinario  de  distribución  de  elec- 
tricidad. —  El  proyecto  mayor  de  electricidad  de  que 
se  ha  oído  hablar  nunca  es  el  que  está  en  estudio  en 
Sajonia,  donde  se  piensa,  con  bastantes  probabilidades 
de  llevarlo  á  cabo,  en  instalar  un  centro  de  producción 
de  corriente  en  las  minas  de  carbón  de  Hanichen, 
cerca  de  Dresde,  y  desde  el  cual  se  enviará  aquélla  á 
todo  el  Reino  de  Sajonia  para  motores  en  general, 
para  tranvías  y  para  alumbrado  eléctrico.  El  número 
de  poblaciones  de  todos  tamaños  y  condiciones  que 
resultarán  servidas  desde  dicho  centro  es  nada  menos 
que  168. 

El  punto  más  distante  de  la  instalación  se  hallará  á 
unos  150  kilómetros. 

Si  la  instalación  en  las  proximidades  de  Dresde  da 
resultado,  sería  cálculo  estudiar  una  instalación  seme- 
jante para  servir  á  toda  la  provincia  de  Córdoba  desde 
las  minas  de  antracita  de  Peñarroya  con  motores  de 
gas  que  produjeran  la  electricidad  al  precio  más  ínfimo 
de  España  y  quizás  aun  menor  que  el  de  Alemania. 
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EL  CONCURSO  DE  COCHES  DE  PUNTO  EN  PARIS 


CUARTO  DÍA  (4  JUNIO) 

Tercero  de  excursiones  en  París,  con  el  itinerario  C, 
con  el  cual  termina  la  serie  de  éstos,  cada  uno  de  los 
cuales  se  ha  de  recorrer  dos  veces. 

En  este  día  el  coche  de  punto  de  Peugeot  sufrió  el 
primer  accidente.  Se  rasgó  uno  de  los  tubos  de  platino 
y  fué  preciso  además  reemplazar  uno  de  los  encende- 
dores, que  se  rompió  al  desmontar  el  tubo  de  platino. 

El  landolet  de  Jeantaud  fundió  un  plomo  en  los 
acumuladores  y  por  otro  lado  un  tornillo  del  porta-es- 
cobillas se  desprendió,  produciendo  un  corto  circuito. 

El  cab  de  Jeantaud  también  sufrió  una  rotura  en  un 
combinador. 

En  este  día  se  presentó  un  nuevo  concurrente,  que 
fué  un  faetón  de  la  Compañía  Morgan.  Se  hicieron  con 
él  los  ensayos  de  tracción  y  consumo,  que  no  pudieron 
terminarse  por  accidente  en  el  neumático. 

QUINTO  DÍA  (5  JUNIO) 

Los  carruajes  empezaron  la  serie  segunda  de  los 
tres  itinerarios,  tocándoles  hacer  por  segunda  vez  el  A. 
Salieron  del  depósito  11  carruajes,  que  fueron  los  4  de 
Krieger,  5  de  Jeantaud,  el  coche  de  punto  de  Peugeot, 
con  motor  de  petróleo,  y  el  de  la  Compañía  General  de 
Transportes. 

En  este  día  hubo  pocos  incidentes.  La  berlina  de 
Krieger  núm.  1  marchó  11  kilómetros  con  una  persona 
menos  de  las  que  debía. 

En  la  berlina  de  Jeantaud  se  rompió  un  neumático. 
No  había  salido  del  depósito  los  dos  últimos  días.  El 
landolet  quemó  las  escobillas  y  fundió  los  plomos.  El 
milord  se  inutilizó  y  se  remolcó  por  la  berlina  de  Jean- 
taud. 

SEXTO  DÍA  (6  JUNIO) 

Salieron  10  carruajes  á  recorrer  por  segunda  vez  el 
itinerario  B.  No  salió  el  milord.  Este  día  se  hizo  nota- 
ble por  la  regularidad  con  que  funcionaron  todos  los 
carruajes.  Sólo  dos  tuvieron  accidentes  en  los  neumá- 
ticos: el  vis-á-vis  de  Krieger  y  la  berlina  de  Jeantaud. 

SÉPTIMO  DÍA  (7  JUNIO) 

Los  carruajes  emprendieron  la  segunda  recorrida 
del  itinerario  C. 

La  totalidad  de  los  12  carruajes  salieron  este  día  y 
volvieron  por  sus  propios  motores.  Es  la  primera  vez 
que  se  consiguió  esto  desde  el  principio  del  concurso. 
Los  incidentes  fueron:  el  milord  de  Jeantaud  rompió 
un  neumático,  la  berlina  del  mismo  rompió  un  neumá- 
tico y  perdió  la  dirección,  el  eab  sufrió  una  avería  en  el 
freno  de  atrás  que  se  pudo  componer,  el  drojski  sufrió 
la  caída  de  un  tornillo  del  mecanismo  de  dirección,  y, 
por  fin,  el  milord  acortó  su  recorrido  15  kilómetros 


porque  temió  que  le  faltara  corriente  para  poder  volver 
al  depósito. 

También  en  este  día  se  presentó  á  concurso  el  fa- 
moso coche  de  punto  de  Londres  de  forma  de  victoria. 
El  Juradoaccedió  áque  recorriera  los  itinerarios  ABC, 
para  que,  en  el  caso  de  salir  airoso,  se  hicieran  con  él 
las  pruebas  de  tracción  y  de  consumo.  Por  lo  que  hace 
al  faetón  Morgan,  se  ha  decidido  sustituir  los  neumá- 
ticos por  llantas  sólidas  de  caucho  antes  de  que  haga 
los  tres  itinerarios. 

OCTAVO  DÍA  (8  JUNIO) 

Los  carruajes  recorren  por  tercera  vez  el  itine- 
rario A. 

El  eoupé  Krieger  tropieza  con  un  coche  de  punto  que 
atraviesa  á  toda  velocidad  la  calle  de  Santo  Domingo. 
El  guarda-lodos  del  carruaje  se  destroza. 

El  carruaje  de  la  Compañía  Francesa  de  Carruajes 
Automóviles,  que  tomaba  parte  en  el  concurso  por 
primera  vez,  rompe  el  aparato  de  dirigir  porque  una 
de  sus  ruedas  se  enganchó  en  los  carriles  del  tranvía. 
Había  marchado  muy  bien  durante  la  primera  parte  de 
las  pruebas. 

En  la  berlina  de  Krieger  se  vació  un  neumático,  pero 
su  velocidad  media  no  se  resintió  por  ello. 

El  drojski  de  Jeantaud  sufre  otra  vez  el  que  se  aflo- 
jen los  tornillos  del  aparato  de  dirección  y  no  ha  efec- 
tuado la  bajada  de  las  calles  de  Saint-Fargeau  y  de  Me- 
nilmontant.  Después  de  enredarse  con  un  coche  de  re- 
partir volvió  al  depósito  directamente. 

Ni  la  berlina  Jeantaud  ni  el  milord  salieron  este  día. 

El  faetón  Morgan  no  se  presentó  porque  no  pudo 
terminarse  el  cambio  de  las  llantas. 

El  tiempo  en  que  se  recorrió  esta  vez  el  itinerario 
fué  menor  que  en  las  dos  primeras  veces. 

Al  regreso  al  depósito  se  hicieron  pruebas  de  con- 
sumo con  el  coche  de  punto  de  Peugeot. 

NOVENO  DÍA  (9  JUNIO) 

Recorrido  por  tercera  y  última  vez  el  itinerario  B. 
El  milord  y  el  drojski  de  Jeantaud  no  salen  del  de- 
pósito. 

La  berlina  Krieger  se  detiene  repentinamente.  Des- 
pués de  mucho  investigar  se  descubre  que  en  el  muelle 
de  contacto  de  uno  de  los  acumuladores  se  había  aflo- 
jado un  tornillo.  El  coche  de  punto  de  la  Compañía 
francesa  sufrió  una  avería  en  la  caja  de  los  acumula- 
dores. Fué  preciso  llevarlo  al  depósito  arrastrado  por 
un  caballo. 

La  berlina  de  Jeantaud  tuvo  que  componer  una  es- 
cobilla durante  la  hora  del  almuerzo.  La  otra  berlina 
de  dos  asientos  recorrió  una  parte  del  trayecto  con  tres 
personas,  esto  es,  con  una  de  más. 

El  faetón  Morgan  hizp  con  buen  éxito  los  ensayos  de 
tracción  y  de  consumo.  Pudo  pararse  en  el  radio  de  la 
Tuilerie  con  su  único  freno  eléctrico. 
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DÉCIMO  DÍA  (10  JUNIO) 

En  este  día  se  terminan  los  recorridos  en  París. 

Todos  los  carruajes,  menos  el  milord  de  Jeantaud, 
han  salido  del  depósito  para  hacer  el  itinerario  C. 

La  victoria  Kríeger,  que  había  marchado  muy  bien, 
empezó  de  pronto  á  sufrir  una  baja  de  tensión  en  la 
corriente,  que  decidió  al  comisario  á  que  volviera  di- 
rectamente al  depósito.  Al  examinar  el  estado  se  vió 
que  la  indicación  del  voltámetro  habla  sido  falsa  y  que 
por  esto  sólo  recorrió  41,60  kilómetros,  pudiendo  haber 
hecho  el  completo. 

El  voltámetro  de  la  berlina  de  3  asientos  dió  igual- 
mente indicaciones  equivocadas. 

El  landolet  sufrió  accidente  en  las  escobillas. 

El  cab  hizo  una  maniobra  falsa  por  lo  resbaladizo 
del  pavimento  en  la  calle  de  la  Pepiniére. 

El  faetón  Morgan  ha  funcionado  muy  bien. 

El  coche  de  punto  inglés  sufrió  nuevamente  desper- 
fecto en  los  acumuladores  y  tuvo  que  volver  al  depósito. 

Al  regresar  al  depósito,  los  carruajes  han  recorrido 
á  lo  largo  del  Sena  la  distancia  necesaria  para  agotar 
los  acumuladores. 

El  cab  de  Jeantaud  ha  hecho  en  este  día  86,500  kiló- 
metros; el  landolet,  73,500;  la  berlina  de  Krieger  de  2 
asientos,  90  kilómetros;  el  vis-á-cis,  92,500  kilómetros; 
la  berlina  con  baranda,  100  kilómetros;  la  berlina  de 
la  Compañía  general  de  automóviles,  105  kilómetros. 

Debe  agregarse  que  ninguno  de  los  concurrentes 
agotó  por  completo  sus  acumuladores  y  que  en  caso  ne- 
cesario cada  uno  de  los  carruajes  podía  haber  recorri- 
do aún  10  kilómetros  más. 

UNDÉCIMO  DÍA  (11  JUNIO) 

Las  pruebas  del  concurso  de  coches  de  punto  han 
terminado  por  las  pruebas  de  consumo  y  de  tracción 
hechas  en  Mont-Valerien  y  en  Suresnes,  comprobando 
las  hechas  el  primer  día. 

Los  carruajes  debían  someterse  á  una  serie  de  pa- 
radas y  de  arrancadas  bruscas  á  todas  las  velocidades, 
subiendo  y  bajando  la  pendiente  de  la  Tuilerie  con 
marcha  adelante  y  atrás  en  ambos  sentidos. 

Todas  esas  pruebas,  muy  interesantes  después  de 
las  pruebas  de  resistencia,  porque  contribuyen  á  de- 
mostrar el  dominio  sobre  la  marcha  de  los  carruajes  y 
la  seguridad  que  ofrecen,  han  sido  concluyentes  para 
cuantos  las  presenciaron,  y  de  ellas  resulta  claramente 
que  en  un  corlo  trecho  pueden  pasar  de  la  velocidad 
mayor  á  la  inmovilidad  absoluta 

En  esta  pendiente,  de  8  por  100  por  término  medio, 
alguno  de  los  carruajes  se  paraban  en  menos  de  5 
metros. 

El  faetón  de  Morgan  y  Compañía  volvió  al  depósito 
por  no  haber  querido  someterlo  á  esas  pruebas  con  sólo 
el  freno  eléctrico. 

DUODÉCIMO  DÍA  (12  JUNIO) 

El  concurso  se  terminó  por  una  expedición  á  Ver- 
salles,  á  la  que  asistieron  todos  los  carruajes. 

La  salida  tuvo  lugar  á  las  diez  y  cuarenta,  y  los  ca- 
rruajes desfilaron  en  un  orden  perfecto  siguiendo  la 
orilla  del  Sena,  pasando  después  por  Sévresy  Viroflay 
hasta  Versalles. 

Después  de  un  banquete  con  sus  brindis  y  felicita- 
ciones, se  tomaron  de  nuevo  los  carruajes,  regresando 
á  París  sin  el  menor  incidente. 


Terminado  asi  el  concurso,  vendrán  después  las 
consideraciones  técnicas ;  pero  entretanto  podemos  re- 
sumir lo  que  los  carruajes  hicieron  en  los  nueve  días 
en  que  funcionaron. 

Los  itinerarios  eran  de  un  desarrollo  medio  de  60  ki- 
lómetros y  se  habían  calculado  de  manera  que  en  un 
tercio  fuera  de  calles  malas  en  que  la  marcha  fuera  di- 
fícil, otro  tercio  de  calles  de  gran  movimiento  en  que 
se  demostrara  la  facilidad  de  llevar  los  carruajes  en 
calles  con  gran  acumulación  de  vehículos,  y,  por  fin, 
un  tercio  de  calles  de  fácil  paso. 

De  los  doce  vehículos  presentados  desde  el  primer 
día,  siete  efectuaron  todos  los  recorridos,  que  fueron: 
la  berlina  de  Peugeot  con  motor  de  petróleo  y  los  co- 
ches eléctricos  de  Krieger,  berlina,  ois-á-ois  y  berlina 
con  galería  para  equipajes,  la  berlina  de  la  Compañía 
de  transportes  automóviles,  el  landolet  y  el  cab  Jean- 
taud. Entre  los  siete  se  distinguieron:  la  berlina  Peu- 
geot, que  no  tuvo  otro  accidente  sino  un  tubito  de  pla- 
tino rasgado;  la  berlina  Krieger,  cuyo  accidente  se 
redujo  á  que  se  aflojara  algún  tornillo  de  las  piezas 
de  los  acumuladores;  el  vis-á-vis  del  mismo,  que  sólo 
tuvo  un  accidente  en  el  neumático,  y  la  berlina  de  la 
Compañía  de  transportes  automóviles,  que  sólo  tuvo  el 
recalentamiento  de  un  eje. 

Los  carruajes  han  hecho  el  recorrido  siguiente : 


Berlina  de 

3  asientos  de  Krieger, 

579,700  kilómetros 

en  411' 

35' 

Victoria  de 

2 

419,700 

35 

32 

Vis -á-vis  de 

4 

582,200 

43 

4 

Berlina  de 

4 

—      de  Peugeot, 

540,700 

35 

27 

Berlina  de 

2 

—      de  Krieger, 

594,700 

42 

SO 

Berlina  de 

4 

789,700 

44 

24 

Berlina  de 

3 

—      de  Jeantaud,  419,700 

34 

19 

Berlina  de 

2 

239,800 

24 

5 

Landolet  de  2 

563,800 

47 

31 

Milord  de 

2 

60,100 

6 

42 

Cab  de 

2 

576,200 

41 

54 

Drojski  de 

2 

50,100 

31 

45 

NOTICIA*  VAlíltS 

M.  Forrestier  ha  propuesto  al  Club  Automobile  de 
Francia  que  organice  un  concurso  de  acumuladores 
para  el  invierno  próximo,  con  grandes  premios. 

Es  una  buena  idea  que  puede  dar  grandes  resulta- 
dos, pues  no  hay  nada  que  pueda  hoy  decidir  de  un 
modo  más  completo  la  era  de  los  automóviles  eléctri- 
cos que  el  que  se  produzca  un  adelanto  sólido  en  los 
acumuladores .  Estamos  ya  tan  cerca  de  algo  verdade- 
ramente práctico  y  económico,  que  con  poca  mejora 
resultará  un  progreso  definitivo.  Es  muy  difícil  decir 
hoy  cuál  es  el  mejor  de  los  acumuladores  que  están  en 
venta;  pero  después  de  un  concurso  bien  organizado 
aquel  que  en  é!  salga  triunfador  determinará  una  era 
nueva  en  los  acumuladores,  aun  cuando  no  sea  más 
que  por  la  escala  enorme  en  que  se  construirá  el  tipo 
que  salga  acreditado  en  un  concurso;  el  fabricante 
que  se  retraiga  se  puede  decir  que  se  declara  por  ello 
vencido. 

Se  anuncia  que  la  Sociedad  de  París  titulada  Com- 
pagnie  Générale  des  Petítes  Voitures,  que  hace  algún 
tiempo  se  decidió  á  introducirlos  carruajes  eléctricos, 
ha  decidido  establecer  100  carruajes  eléctricos  de  cua- 
tro asientos,  que  empezarán  á  funcionar  en  el  mes  de 
Agosto  próximo.  La  tarifa  de  estos  coches  de  cuatro 
asientos  será  la  misma  establecida  ahora  para  los  de 
dos. 
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EL  GAS  DE  AGUA 


En  el  orden  de  ideas  de  producir  un  cambio  radical 
en  la  economía  y  comodidad  de  los  domicilios  de  Es- 
paña, no  conocemos  nada  más  interesante  que  el  que 
se  llegue  á  generalizar  el  empleo  del  gas  de  agua  para 
el  alumbrado  incandescente  para  la  calefacción  y  en 
las  cocinas:  es  esta  una  de  las  propagandas  de  más 
utilidad  práctica  que  se  deberán  á  esta  Revista. 

La  abundancia  y  baratura  de  los  carbones  antraci- 
tosos  en  España,  comparados  á  los  precios  que  alcan- 
zan los  bituminosos,  permitirán  producir  el  gas  de 
agua  á  un  precio  tan  bajo,  que  tomando  por  tipo  á  Ma- 
drid, al  precio  á  que  se  vende  la  antracita  menuda  de  la 
mina  La  Calera,  se  puede  producir  el  gas  de  agua  por 
el  método  de  Strache  al  coste  de  céntimo  y  medio  de 
peseta  el  metro  cúbico;  pero  todavía  si  el  ferrocarril  de 
Madrid  á  Zaragoza  y  á  Alicante  hiciera  como  debe  el 
transporte  de  la  antracita  de  Peñarroya  á  Madrid  al 
precio  de  10  pesetas  tonelada,  que  es  muy  sobrado, 
como  entonces  la  antracita  menuda  costará  aquí  menos 
de  18  pesetas  tonelada,  tendríamos  el  gas  de  agua  pro- 
ducido próximamente  á  un  céntimo  el  metro  cúbico  Un 
gas  de  coste  tan  barato  puede  distribuirse,  y  es  conve- 
niente hacerlo,  con  una  presión  alta  y,  por  tanto,  bien 
manejada  una  fábrica  de  gas  de  agua  en  Madrid  podría 
conseguir  que  este  gas  le  costara  distribuido  menos  de 
3  céntimos  por  metro  cúbico,  y  la  venta  á  8  céntimos 
produciría  ampliamente  un  interés  de  20  por  100  al  ca- 
pital empleado  en  la  fabricación  y  distribución.  Para 
los  usos  del  alumbrado  incandescente,  el  gas  de  agua 
á  8  céntimos  con  los  mecheros  Kern  daría  una  luz  de 
16  bujías  durante  cinco  horas  por  el  coste  de  4  cénti- 
mos durante  ese  tiempo,  ó  sea  por  mes  1,20  pesetas  y 
quizás  sólo  una  peseta.  Cualquiera  que  se  fije  en  lo  que 
le  cuesta  actualmente  una  luz  de  petróleo,  de  gas  co- 
mún ó  de  electricidad  cada  mes,  no  puede  menos  de 
quedar  sorprendido  de  la  inmensa  baratura  que  anun- 
ciamos, no  como  remotamente  posible,  sino  como  de- 
cididamente práctica  desde  hoy  mismo,  pues  ninguna 
clase  de  dificultad  se  ofrece  para  ello. 

Es  una  gran  lástima  que  verdades  de  esta  impor- 
tancia y  de  esta  transcendencia  tengan  que  luchar 
para  hacerse  camino  con  la  enemiga  de  los  intereses 
creados. 

Las  autoridades  industriales  hoy,  en  materia  de 
gas,  no  pueden  ver  con  buenos  ojos  el  advenimiento 
del  gas  de  agua  sin  carburar,  y  estamos  en  el  caso  se- 
mejante á  cuando  los  buques  de  vapor  estaban  llama- 
dos á  suplantar  á  los  de  vela  y  de  cuando  los  ferroca- 
rriles anulaban  las  diligencias  y  las  galeras  aceleradas. 

Contra  el  gas  de  agua  hay  mucho  que  decir,  y  mu- 


cho se  dirá  y  se  exagerará.  El  gas  de  agua,  por  el  óxi- 
do de  carbono  que  contiene,  es  más  peligroso  que  el 
común;  el  gas  de  agua,  por  su  ausencia  de  olor,  es  un 
enemigo  que  mata  á  traición;  el  gas  de  agua  no  es  lu- 
minoso, y,  por  tanto,  sólo  puede  usarse  para  alumbra- 
do con  los  mecheros  para  la  incandescencia.  Todo 
esto  es  verdad,  y,  sin  embargo,  el  gas  de  agua  se  im- 
pondrá en  todas  partes  y  con  más  razón  en  España, 
sin  más  razón  que  porque  cuesta  ó  debe  costar  un 
céntimo  de  peseta  por  metro  cúbico.  Para  el  alum- 
brado, la  calefacción  y  la  fuerza  motriz,  100  litros  de 
gas  de  agua  equivalen  á  05  de  gas  de  fábrica,  y  tratán- 
dose de  aplicarlo  á  motores  de  gas  de  los  más  perfec- 
cionados, se  puede  desde  luego  sentar  que  800  litros  de 
gas  de  agua  darán  un  caballo-hora  ;il  freno. 

Resultado  tan  favorable  debiera  comprobarse  cuan- 
to antes  en  España  y  hasta  simultáneamente  en  las 
tres  zonas  del  país  en  que  más  conviene  hacerlo,  que 
son  las  que  tienen  por  centro  Madrid,  Bflbao  y  Barce- 
lona. 

Nosotros,  en  la  de  Madrid,  propondríamos  estable- 
cer una  fábrica  de  gas  de  agua  en  el  término  de  Cara- 
banchel  Bajo,  para  surtir  á  este  pueblo,  á  Carabanchel 
Alto  y  al  gran  Hospital  Militar,  próximo  al  primero. 
Es  bien  seguro  que  el  alumbrado  y  calefacción  del 
Hospital  costará  cuatro  ó  cinco  veces  más  de  lo  que 
debe  costar,  si  no  se  apela  á  lo  que  es  hoy  la  última  pa- 
labra... el  gas  de  agua. 

Cuando  en  los  pueblos  que  citamos  se  vea  que  el 
alumbrado,  la  calefacción  y  el  combustible  de  la  coci- 
na resultan  al  coste  mínimo  de  España,  la  cuestión  es- 
tará ganada  para  Madrid,  y  de  entonces  en  adelante 
para  todo  el  país. 

La  fábrica  de  gas  de  agua  de  los  Carabancheles 
debe  costar  á  lo  sumo  250  000  pesetas;  pero  el  interés 
que  daría  sería  extraordinario. 


El  alumbrado  .4 hit  en  la  vía  pública  de  Sevi- 
lla. —  En  Sevilla  se  trata  de  sustituir  el  alumbrado  de 
gas  actual  por  los  mecheros  Auer,  y  ya  se  dice  que 
se  han  resuelto  las  dificultades  que  se  oponían.  Si 
hace  un  año  ó  dos  lo  hubieran  hecho,  no  habría  nada 
que  decir;  pero  en  el  estado  actual  es  un  error  el  ir  á 
aplicar  el  mechero  Auer  conocido,  cuando  dentro  de 
dos  meses  se  estará  vendiendo  é  instalándose  en  todas 
partes  el  nuevo  mechero  de  <  HtmarKern,  que  no  nece- 
sita tubo  y  que  da  casi  el  doble  de  luz  con  el  mismo 
gasto  en  gas.  La  gente  que  anda  tan  despacio  como  la 
del  oficialismo  español  se  decide  por  aplicar  una  mejo- 
ra cuando  ya  no  debe  aceptarse  porque  ha  venido  cosa 
mejor.  El  caso  de  España  de  gastarse  muchos  millones 
en  los  telégrafos  ópticos  cuando  por  todo  el  mundo  se 
conocían  los  eléctricos,  se  repite  continuamente  por 
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nuestros  Gobiernos  y  nuestros  Municipios,  que  se  la 
echan  de  prudentes  cuando  hacen  una  de  estas  tonte- 
rías, por  no  estar  al  corriente  de  lo  que  ocurre  y  no 
saberse  dejar  guiar  por  quien  lo  está.  Si  en  Sevilla  se 
aplica  el  mechero  Auer  antiguo,  antes  del  año  se 
habrán  convencido  de  que  no  debían  haberlo  hecho  y 
que  debían  haber  esperado  al  Kern,  que  ya  está  listo 
y  que  sólo  falta  hacer  la  fabricación  á  la  altura  de  la 
demanda. 

Importante  tranvía  eléctrico  en  llalla.  —  Dicen 
de  Roma  que  los  Sres.  Tosi  y  Medina  se  proponen 
construir  un  tranvía  eléctrico  entre  Roma  y  Genzano, 
con  ramal  á  la  Roca  di  Papa.  La  distancia  es  52  kilóme- 
tros. La  vía  será  de  ancho  normal.  La  pendiente  mayor 
no  pasará  de  9  por  100.  La  estación  generadora  resul- 
tará en  el  centro  de  una  Y.  Se  compondrá  de  5  motores 
de  gas  Dowson  de  120  caballos  cada  uno,  que  moverán 
las  dinamos  correspondientes  de  corriente  continua, 
una  de  cuyas  unidades  estará  de  reserva.  La  instalación 
suministrará  corriente  para  alumbrado  á  Castelli  Ro- 
mani.  La  toma  de  electricidad  se  hará  por  cable  aéreo 
á  1.200  volts,  y  la  corriente  de  retorno  pasará  por  los 
carriles.  Los  coches  llevarán  motores  de  35  caballos  de 
fuerza,  pudiendo  además  arrastrar  hasta  otros  dos  ca- 
rruajes sin  motor  cuando  convenga.  La  linease  explo- 
tará á  la  velocidad  de  15  á  30  Udómetros  por  hora. 

Por  más  que  esta  sea  una  linea  importante  é  intere- 
sante, no  lo  es,  ni  con  mucho,  tanto  como  la  proyecta- 
da por  la  Diputación  de  Navarra. 

La  linea  española  tiene  la  ventaja  de  que  será  ser- 
vida por  fuerza  hidráulica;  pero  al  mismo  tiempo  debe- 
mos llamar  la  atención  de  nuestros  lectores  al  hecho 
de  que  al  escoger  motor  para  la  instalación  italiana  se 
haya  decidido  el  aplicar  los  motores  de  gas  pobre  de 
Dowson.  Esto  se  encuentra  de  acuerdo  con  nuestra 
creencia  de  que  si  los  grandes  ferrocarriles  se  han  de 
llegar  á  explotar  eléctricamente  con  fuerza  producida 
por  motores  que  no  sean  hidráulicos,  se  habrán  de 
emplear  en  ellos  sólo  los  de  gas,  y  de  ningún  modo  los 
de  vapor.  Por  esto  nos  alegramos  cuando  vemos  que 
los  técnicos  más  adelantados,  como  es  probable  que  lo 
sean  aquellos  á  quienes  se  encomienda  un  estudio  tan 
importante  como  un  ferrocarril  eléctrico  de  gran  des- 
arrollo, se  deciden  por  los  motores  de  gas  pobre. 

Tranvía  eléctrico  en  Alejandría.  —  A  fines  del 
año  pasado  se  ha  inaugurado  en  Alejandría  una  red 
de  tranvías  eléctricos  de  12.940  metros,  con  una  cen- 
tral de  producción  de  electricidad  de  300  caballos  Los 
carruajes  son  diez  con  motores  de  25  caballos,  y  hay 
otros  dos  carruajes  especiales  para  el  transporte  de 
las  carnes  desde  el  matadero.  La  instalación  se  ha 
hecho  por  la  Compaña  General  de  Tracción  de  París, 
y  es  la  cuarta  que  llevó  á  cabo  en  los  pocos  meses 
que  hacía  que  funcionaba.  Alejandría  cuenta  ya  con 
tracción  eléctrica  y  Madrid  aún  no:  gracias  al  espíritu 
de  empresa  de  Bilbao,  que  si  la  capital  se  ha  retrasado 
á  Egipto,  al  menos  España  se  le  anticipó  en  Vizcaya. 
Para  eso  que  hay  aquí  todavía  periódicos  de  gran  cir- 
culación que  se  muestran  poco  afectos  á  la  tracción 
eléctrica  y  parecen  asustarse  de  que  se  suba  la  calle 
de  la  Montera  á  la  velocidad  del  trote  ordinario  en  vez 
de  hacerlo  á  paso  de  buey,  gente  que  se  asusta  de  la 
tracción  por  troley. 


llatcrinl  eléctrico. —La  Compañía  Inglesa  de  Elec- 
tricidad de  Málaga  ha  contratado  con  la  Compañía 
Westinghouse  un  alternador  de  132  kilowats.  Es  lásti- 
ma que  existiendo  en  nuestro  país  una  Sociedad  cons- 
tructora como  La  Industria  Eléctrica,  de  Barcelona,  se 
considere  aún  preciso  el  importar  alternadores  eléc- 
tricos, siendo  éste  un  tipo  que  se  construye  tan  bien 
en  España. 

1j»s  Empresas  de  gas  y  electricidad  en  Madrid. 

Se  anuncia  ya  como  definitiva  la  fusión  de  la  Compa- 
ñía Madrileña  del  Gas,  la  Madrileña  General  de  Elec- 
tricidad y  también  la  Inglesa.  La  dirección  de  las  tres 
Compañías  se  va  á  encomendar  á  nuestro  distinguido 
amigo  D.  Adolfo  Barle,  y  aunque  no  conocemos  los  de- 
talles de  la  fusión,  no  dudamos  que  el  propósito  sea 
monopolizar  el  negocio  de  alumbrado  en  Madrid,  ma- 
tando á  las  Empresas  españolas.  Tememos,  por  lo 
tanto,  que  estamos  llamados  á  ser  enemigos  despiada- 
dos de  la  nueva  organización,  creyendo  que  nuestro 
puesto  está  en  defender  en  todos  los  terrenos  á  las 
Empresas  deljiais.  Estas  evoluciones  de  los  financie- 
ros son  temibles,  pues  las  más  veces  representan  un 
modo  de  salirse  de  un  negocio  malo  los  que  lo  tienen, 
para  ver  cómo  se  lo  endosan  á  otros.  Que  la  Empresa 
del  Gas  de  Madrid  había  llegado  al  último  extremo  de 
un  negocio  indefendible  era  fácil  verlo,  y  la  novación 
de  contrato  á  que  se  llegó,  aunque  tardía,  nos  la  hizo 
simpática;  pero  si  su  defensa  la  busca  en  arruinar  á 
las  Empresas  nacionales  de  electricidad,  estaremos  al 
lado  de  éstas  para  defenderlas,  y  confiamos  que  lo  sa- 
bremos hacer. 

Tranvías  eléctricos.  —  Se  dice  que  se  va  á  estable- 
cer desde  luego  un  tranvía  eléctrico  desde  Gijón  al 
puerto  del  Musel. 

Desde  1."  de  Noviembre,  el  tranvía  de  vapor  de  Bar- 
celona á  Sarriá  y  Badalona  y  el  de  fuerza  animal  de 
Barcelona  á  Sans,  han  pasado  á  ser  propiedad  de  la 
Compañía  Barcelonesa  de  Electricidad,  sin  duda  algu- 
na, con  intención  de  establecer  la  tracción  eléctrica  en 
ambas  líneas. 

El  telégrafo  sin  alambres.  —  El  Sr.  Marconi,  el 
inventor  del  material  para  el  telégrafo  sin  alambres, 
hizo  una  demostración  del  sistema  ante  los  miembros 
del  Parlamento  inglés.  Las  dos  instalaciones  se  halla- 
ban: la  una  en  el  palacio  de  las  Cortes,  y  la  otra  en  el 
Hospital  de  Santo  Tomás  (no  sabemos  si  será  por  lo  de 
ver  y  creer),  en  la  otra  orilla  del  Támesis.Los  transmi- 
sores y  colectores  de  ondas  se  hallaban  colgados  en 
postes  de  6  metros  de  alto,  y  hacen  funcionar  aparatos 
de  Morse  instalados  bajo  techado. 

Crecimiento  de  ISilbao.  —  Una  gran  parte  de  los 
habitantes  del  Municipio  de  Begoña  piden  su  agrega- 
ción al  de  Bilbao.  Nosotros  creemos  que,  en  realidad,  en 
aquella  localidad  lo  que  hay  que  hacer  es  que  queden 
comprendidos  en  éste  todos  los  Ayuntamientos,  hasta 
la  desembocadura  del  Nervión,  y  nos  parece  más  com- 
plicado el  irlo  haciendo  gradualmente,  como  se  hizo 
cuando  el  de  Abando  y  ahora  se  quiere  hacer  con  parte 
de  Begoña,  que  el  hacerlo  de  una  vez  abrazando  toda  la 
zona  que  de  hecho  es  una  misma  población,  aunque 
muy  prolongada. 


IMEeicix-icX  s  de  Julio  de  1898. 
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LOS  CAMINOS  Y  EL  AUTOMOVILISMO 


Con  este  título  publica  la  Revue  des  transports  pa- 
risién» un  trabajo  del  Sr.  Mallant,  quien  estudia  las 
ventajas  que  ofrece  la  sustitución  de  la  tracción  mecá- 
nica en  vez  de  la  animal,  por  lo  que  hace  á  la  relación 
que  existe  entre  el  camino  y  la  tracción  empleada. 

El  Sr.  Mallant  examina,  en  primer  lugar,  la  cues- 
tión de  si  el  automóvil  deteriorará  los  caminos  más  ó 
menos  que  el  vehículo  arrastrado  por  caballerías,  y 
compara,  para  este  examen,  dos  vehículos  que  presten 
igual  servicio,  siendo  automóvil  el  uno  y  de  tracción 
animal  el  otro.  Los  efectos  déstructores  del  vehículo 
arrastrado  proceden  del  caballo  y  del  carruaje;  los  del 
automóvil  de  este  último  solamente.  Es  preciso,  pues, 
considerar,  por  una  parte,  el  caballo  y  el  coche  que 
arrastra,  y  por  otra,  un  vehículo  semejante  al  primero, 
aunque  más  pesado  por  efecto  de  la  sobrecarga  suple- 
mentaria del  motor  y  del  refuerzo  de  diferentes  partes 
del  carruaje. 

«Es  evidente-  dice  el  autor  del  trabajo— que  el  ca- 
ballo, al  machacar  el  suelo  á  cada  paso,  lo  deteriora 
mucho  más  rápidamente  que  dicho  exceso  de  carga 
montado  sobre  ruedas.  Esta  comparación,  que  nada 
tiene  de  científica,  permite  suponer  que  en  general  el 
automóvil  conservará  mucho  más  el  camino  que  el  hi- 
pomóvil,  con  tal  de  que  no  se  aparte  demasiado  de  los 
principios  racionales  de  construcción,  y  no  caiga  en  el 
exceso  de  Gordon  y  muchos  otros  inventores,  que  han 
imaginado  la  creación  de  automóviles  eon  patas  para 
imitar  la  marcha  del  caballo. 

vLa  acción  de  este  último  sobre  el  camino  es  desas- 
trosa. Cada  vez  que  pone  el  casco  en  el  suelo  descarga 
en  él  un  martillazo,  y  á  veces  un  piquetazo  cuando 
clava  la  punta  de  la  herradura,  como  sucede  al  arran- 
car y  al  subir  pendientes.  Los  empedrados  tienen  su 
razón  de  ser  en  el  hecho  de  que  ofrecen  con  sus  inters- 
ticios puntos  de  apoyo  á  dichos  golpes,  constituyendo 
una  especie  de  cremallera  que  permite  al  animal  aga- 
rrarse para  ayudar  la  marcha.  El  caballo  tiende  sus 
poderosos  músculos,  clava  eon  fuerza  el  extremo  del 
casco  en  la  juntura  de  dos  piedras,  echa  su  peso  hacia 
adelante  y  golpea  el  empedrado  como  si  quisiera  arran- 
carlo; que  no  de  otro  modo  maniobra  el  trabajador  con 
su  palanca  de  hierro  al  desempedrar  una  calle  ó  al 
arrancar  el  asfalto.  La  punta  del  casco  del  caballo  es 
palanca  y  piqueta  al  mismo  tiempo;  cada  pisada  arran- 
ca fragmentos  de  piedra  ó  de  tierra  y  los  hace  volar 
pulverizados,  llevando  tras  de  sí  el  trabajo  empleado  y 
el  dinero  de  los  contribuyentes.  Es  decir,  que  verifica 
la  deplorable  operación  de  convertir  el  dinero  en  polvo. 

»Si  el  empedrado  es  útil  al  caballo,  en  cambio  no 
encontrará  el  automóvil  la  menor  ventaja  al  rodar  so- 
bre los  dientes  de  esa  cremallera  de  piedra.  Numero- 
sos experimentos  han  demostrado  que  las  resistencias 


de  un  carruaje  al  arranque,  por  tonelada  y  en  llano, 
son  iguales  á  30  kilogramos  en  un  empedrado  regular, 
y  á  25  en  buen  asfalto  ó  macadam;  dejo  á  un  lado  las 
perjudiciales  trepidaciones  ocasionadas  por  el  empe- 
drado y  de  las  que  se  resiente  el  vehículo  entero,  desde 
la  llanta  á  la  caja,  al  motor  y  hasta  el  asiento  de  los 
pasajerós.» 

Añade  el  Sr.  Mallant  su  deseo  de  ver  cambiado  todo 
empedrado  por  macadam,  asfalto  ó  entarugado,  ó  por 
lo  menos  reducido  en  previsión  del  desarrollo  del  au- 
tomovilismo, con  lo  cual  los  gastos  de  entretenimiento 
general  de  las  vías  públicas  serán  menos  costosos  que 
lo  que  ahora  resultan. 

Después  del  macadam,  el  entarugado  es  el  pavi- 
mento que  présenla  una  superficie  menos  resbaladiza. 

Fácil  es  apreciar  que  los  accidentes  de  carruajes 
"  son  mucho  más  frecuentes  en  el  empedrado  y  en  el 
asfalto  que  en  el  entarugado.  Los  empedrados  de  as- 
perón son  especialmente  peligrosos  para  el  automovi- 
lismo; aun  después  de  una  limpieza  escrupulosa,  que- 
dan frecuentemente  recubiertos  de  una  capa  de  mate- 
rias grasas  muy  expuestas  á  patinaduras  y  viradas. 
Este  último  accidente  no  ocurre  á  los  vehículos  arras- 
trados, porque  el  caballo  corrige  á  cada  momento  las 
desviaciones. 

La  tracción  animal  ocupa^  en  longitud,  doble  espa- 
cio por  lo  menos  que  el  automóvil,  y  ésta  es  una  ven- 
taja más  de  la  tracción  mecánica. 

Admitiendo  que  los  gastos  de  entretenimiento  de  la 
vía  pública  irán  disminuyendo  á  medida  que  se  vaya 
desarrollando  el  automovilismo  y  desapareciendo  la 
tracción  animal,  el  Sr.  Mallant  propone  aplicar  las 
economías  que  asi  resulten  á  mejorar  la  suerte  de  los 
peones  camineros  y  á  construir  nuevos  caminos  que 
pongan  en  comunicación  puntos  todavía  aislados, 
creando  nuevas  salidas  al  comercio,  etc.  Además,  po- 
dría imitarse  el  sistema  de  Italia,  en  donde  varias  ciu- 
dades importantes  tienen  en  sus  calles  dobles  lineas 
paralelas  de  losas  de  piedra  que  sirven  de  carriles  á 
los  carruajes  y  que  aprovechan  los  ómnibus  especial- 
mente. 

Termina  el  autor  recomendando  la  reglamentación 
de  la  construcción  de  vehículos,  en  provecho  de  la  con- 
servación de  los  caminos,  teniendo  en  cuenta  el  prin- 
cipio de  que,  á  cargas  iguales  y  á  igual  anchura  de 
llantas,  deteriora  menos  el  pavimento  el  vehículo  que 
lleva  ruedas  de  mayor  diámetro.  Con  esto,  añade,  y 
con  cuidar  también  la  suspensión  esmerada  de  los  ve- 
hículos, conservará  y  acrecentará  Francia  su  superio- 
ridad sobre  el  extranjero  en  punto  á  carretería  y  á  ro- 
daje de  automóviles  sobre  los  mejores  caminos  del 
mundo. 

(La  Naturaleza.) 

Nota  de  la  R.  M.,  M.  y  DE  I.  —  Vemos  con  gusto  que  per- 
sonas de  capacidad  admiten  el  cambio  que  han  de  experimentar 
las  vias  públicas  si  los  automóviles  se  han  de  generalizar:  pero  ln 
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índole  y  ol  alcance  dol  cambio  creemos  que  os  materia  de  la  cual 
aún  es  muy  difícil  dar.se  cuenta.  Pudiera  ser  mucho  más  radical 
de  lo  que  se  supone. 

 .k^x  —  

EL  ABUSO  DE  LA  VELOCIDAD  EN  PARIS 


A  medida  que  va  aumentando  en  París  y  en  Fran- 
cia en  general  el  número  de  los  automóviles,  se  va 
presentando  como  una  calamidad  mayor  el  abuso  de 
la  velocidad. 

Naturalmente,  á  mayor  número  de  aficionados  co- 
rresponde un  número  mayor  de  tontos,  imprudentes  y 
atolondrados,  y  un  carruaje  que  pueda  correr  á  20  6  25 
kilómetros  por  hora  en  manos  de  alguno  de  esos  géne- 
ros de  individuos  es  para  ellos  una  tentación  demasía- 
do  fuerte  para  no  darse  el  gustazo  de  aplicar  esa  velo- 
cidad sin  pensar  en  las  consecuencias  que  puede 
tener.  Si  á  más  del  riesgo  verdadero  que  hay  del 
atropello  marchando  á  tales  velocidades,  se  agrega  la 
proporción  enorme  de  gente  enemiga  de  todo  adelanto 
y  aun  de  todo  cambio  de  costumbres,  el  abuso  de  las 
velocidades  va  á  dar  lugar  á  que  se  cree  una  atmósfera 
tan  contraria  á  los  automóviles,  que  precisa  impedir 
con  mano  fuerte  que  se  falte  á  los  reglamentos  que  con 
urgencia  se  deben  hacer  en  todos  los  países. 

La  facultad  de  escapar  á  la  persecución  que  en  la 
misma  máquina  encontrarán  los  contraventores,  com- 
plica el  peligro  mismo  que  se  quiere  evitar,  y  preciso 
es  inventar  recursos  para  apoderarse  de  los  que  huyan 
de  la  persecución  de  la  policía;  un  pito  especial  que  dé 
la  orden  de  detenerse  y  la  facultad  de  disparar  contra 
el  carruaje  que  no  obedezca  la  orden  es"lo  menos  que 
se  puede  hacer  contra  los  que,  al  recibir  lá  autorización 
para  circular,  firmen  el  compromiso  de  respetar  el  re- 
glaniento  y  que  firmen  bailarse  enterados  de  las  reglas  i 
á  que  habrán  de  atenerse  al  recibir  el  permiso  de  pa-  | 
sar  por  la  vía  pública  con  automóvil. 

El  abuso  de  velocidad  en  Francia  se  presenta  ya 
como  un  hecho  demasiado  grave  para  mirarlo  con  in- 
diferencia. 

En  Inglaterra,  y  sin  los  recursos  que  ofrecen  los 
vehículos  mecánicos  para  llegar  á  velocidad  peligrosa, 
de  tiempo  inmemorial  hay  leyes  que  prohiben  el  exce- 
so de  rapidez  en  los  vehículos,  y  diariamente  sé  cobran 
multas  por  faltar  á  lo  establecido  como  lícito. 

NOTICIAS  VARIAS 

V Automobile  Club  empieza  á  publicar  descripcio- 
nes detalladas  de  los  carruajes  que  se  presentaron  al 
concurso  de  coches  de  punto  y  á  la  Exposición  general 
que  seguidamente  tuvo  lugar.  El  primero  de  todos  los 
carruajes  que  describe  es  el  de  Krieger,  demostrándose 
con  ello,  como  nosotros  creemos,  que  éste  es  el  más 
adelantado  de  todos  los  carruajes  eléctricos.  En  el 
número  próximo  reproduciremos  esta  descripción; 
entretanto,  queremos  decir  ya  á  nuestros  socios  que  es 
lo  opinión  del  gerente  de  la  Sociedad  Cooperativa  de 
Vehículos  Mecánicos,  que  ya  tenemos  un  punto  de  par- 
tida bastante  lijo  para  la  marcha  de  nuestra  Sociedad. 
Tan  pronto  termine  la  guerra,  porque  ahora  sería 
inútil,  nos  volveremos  á  dirigir  al  público' para  el  fo- 
mento de  la  Sociedad,  proponiendo  en  concreto  traer 
como  modelo  un  carruaje  eléctrico  de  Krieger  dol  tipo 


que  se  puede  transformar  de  berlina  en  victoria  y  de 
victoria  en  berlina,  con  el  objeto  de  que  sirva  de  mo- 
delo para  construir  en  España.  Haremos  grandes  es- 
fuerzos para  que  á  la  adquisición  del  carruaje  modelo 
contribuyan  todas  las  más  Empresas  eléctricas,  posi- 
bles, que  están  interesadísimas  en  ello,  y  si  el  público 
y  los  electricistas  se  mostrasen  indiferentes,  abandona- 
ríamos el  fomento  de  esta  Sociedad  y  nuestro  propósito 
de  construir,  pues  realmente  es  gastar  fuerza  y  energía 
en  balde  el  ocuparse  de  hacer  progresar  á  un  país 
donde  es  sólo  una  rara  excepción  el  encontrar  perso- 
nas que  tomen  interés  en  el  adelanto  de  la  industria  y 
en  el  fomento  de  la  riqueza.  La  construcción  de  los 
vehículos  eléctricos  será  la  industria  más  colosal  del 
próximo  siglo,  y  este  es  el  momento  de  prepararse 
para  ella  en  España  aplicando  á  hacerlo  toda  la  ener- 
gía posible. 

Las  pruebas  de  Liverpool  para  los  vehículos  de  car- 
ga pesada  se  dieron  por  terminadas  el  28  de  Mayo,  sin 
que  los  resultados  finales  hayan  níbdificado  en  lo  más 
mínimo  lo  que  se  vió  desde  el  primer  día;  esto  es,  que 
la  cuestión  se  presenta  con  todas  las  probabilidades  de 
ser  un  éxito  definitivo  ya,  con  muy  pocas  alteraciones. 
Prescindiremos  de  los  carromatos  con  motores  de  pe- 
tróleo, puesto  que  éstos  no  nos  interesan  en  España;  y 
se  ve  que  los  de  motores  de  vapor  no  han  presentado 
sino  un  gran  defecto,  y  que  éste  ha  sido  en  las  ruedas. 
Si  su  endeblez  se  ha  manifestado  en  pruebas  de  un  solo 
día,  excusado  es  decir  cuán  grande  es  el  defecto  para 
un  carruaje  que  ha  de  explotarse  haciendo  el  trabajo 
un  día  tras  otro.  Resultaría  sumamente  gravoso  la 
inutilización  frecuente.  Por  lo  demás,  tanto  el  carruaje 
de  las  2  toneladas  de  Thornycroft,  como  el  de  las  5  del 
mismo,  han  demostrado  que  pueden  hacer  los  trans- 
portes con  gran  ventaja  en  el  costo  sobre  los  arrastra- 
dos por  fuerza  de  sangre,  aun  en  el  estado  de  perfec- 
ción relativa  en  que  como  tales  so  encuentran  los  de 
Liverpool. 

El  carruaje  de  5  toneladas  de  carga  útil  ha  hecho 
su  trayecto  de  57  kilómetros  con  un  gasto  de  menos  de 
400  kilogramos  de  carbón;  si  contamos  éste  á  razón  de 
30  pesetas  la  tonelada,  y  calculamos  7  pesetas  para  el 
maquinista  y  ayudante,  2  pesetas  para  aceite  y  otra 
para  agua,  tendremos  que  el  transporte  de  5  toneladas 
á  57  kilómetros  en  nueve  horas  de  marcha  efectiva,  ha- 
brá costado  22  pesetas,  lo  cual  da  en  cifra  redonda  8 
céntimos  por  tonelada  y  kilómetro.  A  esio  hay  que 
agregar  el  interés  y  amortización  del  capital,  y  el  ren- 
glón, que  debemos  suponer  sea  fuerte,  de  composturas. 
Sobre  esto  no  diremos  nada  por  ahora,  y  esperaremos 
á  ver  el  informe  do  la  Comisión,  que  suponemos  fijará 
el  valor  del  carruaje,  por  informes  de  los  constructo- 
res, con  más  exactitud  de  la  que  podríamos  conseguir 
nosotros  por  cálculos.  Nos  equivocaríamos  si  no  puede 
llegar  á  determinarse  que  el  transporte  con  todo  gasto 
salga  á  menos  de  15  céntimos  tonelada  y  kilómetro. 

La  Empresa  del  tranvía  de  Murcia  á  Alcantarillas 
ha  pedido  autorización  para  sustituirla  tracción  animal 
por  la  eléctrica  por  cable  aéreo.  Antes  de  cinco  años  es 
de  prever  que  no  quede  en  el  país  un  solo  tranvía  con 
motor  de  sanare. 
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EL  FOMENTO  DEL  CONSUMO  DEL  GAS 

PARA  OTROS  FINES  QUE  EL  ALUMBRADO 


En  una  Sociedad  de  gasistas  Mr.  Blodges  leyó  una 
Memoria  que  se  encuentra  tan  conforme  con  nuestras 
propias  convicciones,  que  sólo  la  falta  de  espacio  nos 
obliga  á  extractarla  en  vez  de  publicarla  completa. 

Dijo  que  hasta  aquí  se  ha  considerado  que  el  prin- 
cipal consumo  del  gas  podía  estimarse  que  era  el  em- 
pleado en  el  alumbrado,  pero  que  ya  ha  llegado  la  hora 
de  modificar  esta  creencia  y  de  procurar  por  todos  los 
medios  conseguir  que  el  gas  se  aplique  á  los  demás 
usos  para  que  se  halla  indicado.  Llamó  la  atención  á 
lo  mucho  que  se  ha  progresado  en  la  construcción  de 
estufas  de  gas,  de  cocinas  y  motores,  y  dijo  que  eran 
pocos  todavía  los  directores  de  fábricas  de  gas  que  se 
han  ocupado  de  fomentar  sistemáticamente  el  uso  del 
fluido  para  este  y  otros  objetos.  Explica  lo  que  sucede 
en  su  país  de  una  manera  que  no  tiene  aplicación  al 
nuestro;  pues  dice  que  como  los  directores  de  las  fá- 
bricas se  encuentran  con  que  el  consumo  va  en  au- 
mento constante,  se  dan  por  satisfechas  con  esto,  sin 
pensar  en  que  el  crecimiento  podría  ser  mucho  mayor 
y  más  rápido. 

En  España,  por  el  contrario,  en  todas  las  fábricas 
de  poblaciones  donde  se  han  establecido  centrales  de 
electricidad,  el  consumo  para  luz  ha  ido  á  menos  de 
un  modo  marcado,  y  sólo  en  Barcelona  y  Cádiz  es 
donde  ha  tenido  aumento  la  totalidad  del  consumo  para 
otras  aplicaciones,  y  esto  gracias  al  bajo  precio  á  que 
se  ha  estado  vendiendo  el  gas.  Hace  una  observación 
muy  sagaz  respecto  al  aparente  aumento  de  consumo 
en  muchos  casos,  diciendo  que  parece  que  es  creci- 
miento lo  que  realmente  es  una  verdadera  disminu- 
ción; pues  si  bien  es  verdad  que  se  vende  más  gas  en 
totalidad,  al  entrar  en  examen  más  detallado  se  descu- 
bre que  si  el  total  ha  aumentado,  ha  disminuido  el 
consumo  del  gas  vendido  por  cada  contador;  de  modo 
que  lo  que  realmente  ha  aumentado  ha  sido  el  número 
de  consumidores,  pero  con  disminución  de  lo  que  cada 
uno  de  éstos  ha  consumido. 

Precisamente  es  lo  contrario  lo  que  se  debe  procu- 
rar para  la  prosperidad  de  las  fábricas  de  gas;  esto  es, 
que  cada  abonado  emplee  mucha  más  cantidad,  á  lo 
cual  no  se  puede  llegar  sino  porque  se  introduzca  el 
gas  en  cada  casa  y  establecimiento,  para  otras  aplica- 
ciones que  no  sean  el  alumbrado. 

Presentó  como  ejemplo  de  lo  que  se  puede  conse- 
guir, el  de  su  fábrica,  que  ha  aumentado  su  consumo, 
en  diez  años,  en  259  por  100,  al  mismo  tiempo  que  ha 
sufrido  una  baja  considerable  el  destinado  al  alum- 
brado. 


El  autor  de  esta  Memoria  considera  tan  indudable 
la  ventaja  del  gas  para  los  usos  culinarios,  que  cree 
inútil  detenerse  á  hablar  de  ello  en  su  país;  este  es  otro 
caso  de  circunstancias  diversas  entre  el  estado  en  que 
seencuentra  la  cuestión  en  la  localidad  de  Mr.  Blodges, 
y  aquel  en  que  está  en  España,  con  excepción  de  Bar- 
celona y  Cádiz;  pues  creemos  que  hasta  Bilbao  se  halla 
atrasado  por  lo  que  hace  al  consumo  de  gas  en  las  co- 
cinas Aconseja  á  los  fabricantes  de  gas  de  su  país  que 
estudien  una  buena  caldera  de  calefacción  por  el  gas 
para  las  cocinas,  porque  dice  que  se  nota  que  las  casas 
en  que  se  guisa  con  gas  en  verano,  prefieren  hacerlo 
con  cok  ó  carbón  de  piedra  en  el  invierno,  porque  dan 
más  calor. 

Pasando  después  á  la  cuestión  de  motores  de  gas, 
exagera  grandemente  al  decir  que  empleando  en  ellos 
el  gas  de  fábrica,  hasta  en  motores  de  100  caballos, 
conviene  más  este  gas  que  los  motores  de  vapor.  Cier- 
tamente, cuando  el  gas  es  barato,  se  puede  considerar 
que  el  gas  de  fábrica  puede  emplearse  en  motores  ma- 
yores que  cuando  es  caro;  pero  en  el  caso  de  España 
en  general,  y  en  el  de  Madrid  en  particular,  cuando  el 
motor  que  se  ha  de  emplear  ha  de  funcionar  con  cons- 
tancia, esto  es,  siquiera  ocho  horas  al  día,  no  conviene 
alimentarlo  con  gas  de  fábrica  ni  aun  al  precio  actual 
de  22  céntimos  el  metro,  sino  que  es  mucho  más  eco- 
nómico el  usar  gas  Dowson  hecho  en  el  mismo  local 
con  antracita. 

Al  discutirse  la  Memoria,  otro  director  de  fábrica 
de  gas  muy  conocido,  Mr.  Crowdley,  dijo  que  él  tenía 
siempre  un  viajante  en  movimiento  para  estudiar  to- 
dos los  medios  de  aumentar  el  consumo  de  gas  por 
aplicarlo  á  otros  fines  que  no  fueran  el  alumbrado,  y 
que  por  este  medio  conseguía  mucho.  Tenía  una  clien- 
tela considerable  de  consumidores  para  calentar  plan- 
chas para  planchar  la  ropa  y  para  soldar;  varios  de  sus 
clientes  lo  usaban  para  las  máquinas  de  linotipo;  algu  - 
nos  consumidores  emplean  el  gas  también  para  tostar 
el  café  y  para  otra  infinidad  de  aplicaciones  técnicas, 
que  han  de  ser  las  que  en  el  porvenir  sostendrán  la 
prosperidad  de  las  fábricas  de  gas;  pues  mientras  que 
todavía  en  todas  el  mayor  consumo  es  para  alumbrado, 
los  directores  que  se  dediquen  á  fomentar  el  consumo 
diurno  acabarán  por  producir  el  cambio  de  que  du- 
rante el  día  se  consuma  mucho  más  que  durante  la 
noche. 

Muy  aplicable  encontramos  la  Memoria  á  que  nos 
referimos  para  el  caso  actual  de  Madrid,  donde  el 
consumo  del  día,  según  nuestros  cálculos,  puede  ser 
triple  del  actual  durante  la  noche,  aun  al  precio  redu- 
cido de  ahora.  Nosotros  tenemos  el  ejemplo  dentro  de 
nuestro  propio  domicilio.  Aunque  empleamos  luz  eléc- 
trica en  una  parte  del  alumbrado,  donde  más  cantidad 
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de  luz  necesitamos  gastamos  el  gas,  siendo  nuestro 
consumo,  por  término  medio,  18  metros  al  mes  en  los 
meses  en  que  no  se  enciende  estufa  alguna  de  gas, 
mientras  que  en  invierno  gastamos  GO  metros  en  una 
calefacción  por  gas,  incompleta  también;  que  si  la  ge- 
neralizáramos, como  nos  proponemos  hacerlo  en  el 
invierno  próximo,  gastaríamos  cerca  de  160  metros. 
En  luz  nunca  tendremos  ocasión  de  gastar  más  que 
hoy,  pero  en  calefacción  prevemos  llegar  á  300  metros 
cuando  lo  empleemos  en  la  cocina.  Véase,  pues,  la  di- 
ferencia que  va  de  18  á  í<00;  y  no  juzgamos  que  el  caso 
nuestro  sea  excepcional,  sino,  por  el  contrario,  será 
muy  corriente  si  la  Empresa  de  Madrid  completa  sus 
medios  de  propaganda  del  empleo  del  gas,  estable- 
ciendo la  escuela  culinaria  permanente  al  gas,  que  es 
lo  indispensable  en  el  caso  de  Madrid  para  llegar  á 
un  resultado  maravilloso  y  rápido. 



CENTRAL  ELECTRICA  EN  CADIZ 


La  central  eléctrica  de  la  Sociedad  Cooperativa  Ga- 
ditana de  Fabricación  de  Gas  se  ha  inaugurado  con 
gran  éxito  y  contento  á  fines  de  Junio.  Es  una  central 
muy  bien  instalada  por  la  casa  Abrahamson,  de  Ma- 
drid, teniendo  por  base  el  producir  la  fuerza  motriz 
con  turbinas  de  vapor  de  Laval  acopladas  á  las  dina- 
mos 

Los  motores  son  dos  de  50  caballos  cada  uno,  y 
las  calderas  de  Barbock  y  Willcox.  El  cuadro  de  distri-  i 
bución  está  muy  bien  instalado,  y  es  también  notable 
en  esa  central  la  primorosa  manera  de  instalar  la  red 
de  distribución,  siguiendo  los  accidentes  y  colores  de 
las  fachadas  de  las  casas,  formando  este  modo  de  ins- 
talar la  red  gran  contraste  con  la  manera  ruda  con 
que  se  distribuye  la  corriente  por  la  Sociedad  electri- 
cista que  ya  existía  en  aquella  población.  Siendo  el 
negocio  de  la  nueva  central  completamente  de  capital 
español  y  local,  claro  es  que  tendrá  Jas  simpatías  de 
la  población  y  en  muy  poco  tiempo  se  verá  que  la  de- 
manda de  corriente  es  superior  á  los  medios  de  pro- 
veerla, sobre  todo  para  alumbrado,  á  pesar  del  alto 
precio,  1,35  por  kilowatt,  que  de  común  acuerdo  han 
señalado  á  la  electricidad  las  dos  Compañías  gasistas, 
demostrando  que  se  interesan  más  por  fomentar  el 
consumo  de  gas  que  de  corriente  eléctrica. 

La  Cooperativa  Gaditana  ha  instalado  también  una 
batería  de  acumuladores  Tudor,  sin  duda  para  dar  co- 
rriente durante  el  día  sin  tener  los  motores  en  movi- 
miento mientras  el  consumo  diurno  no  tenga  impor- 
tancia. Nosotros  creemos,  sin  embargo,  que  si  en  el 
manejo  de  la  electricidad  por  la  Cooperativa  Gaditana 
preside  el  mismo  acierto  que  en  su  fabricación  y  dis- 
tribución de  gas,  las  máquinas  de  su  central  trabaja- 
rán día  y  noche,  pues  en  Cádiz  está  muy  indicado  el 
hacer  el  servicio  del  movimiento  de  pasajeros  en  la 
bahía,  con  botes  y  lanchones  eléctricos,  recibiendo  la 
corriente  para  cargar  los  acumuladores  de  la  cen- 
tral de  la  Cooperativa.  También  en  Cádiz  podrán  tener 
pronto  cierta  importancia  los  automóviles  eléctricos, 
pues  el  piso  de  la  ciudad  y  poblaciones  cercanas  es 
excelente  por  lo  nivelado,  y  hay  allí  condiciones  para 
conservarlo  en  el  mejor  estado,  si,  como  es  natural,  se 
abandona  pronto  el  adoquinado  por  el  asfaltado,  que 
tan  indicado  se  encuentra  para  una  población  don- 


de se  le  da  más  importancia  á  la  limpieza  y  primor 
que  casi  en  ninguna  otra  de  España. 

Si  nuestros  informes  son  exactos,  creemos  que  la 
central  de  la  Cooperativa  de  Cádiz  tiene  una  base  equi- 
vocada gravísima  que  resultará  bastante  onerosa.  La 
Sociedad  se  propone  emplear  su  sobrante  de  cok  que 
vende  para  exportar  á  precio  bajo,  en  levantar  vapor 
en  las  calderas,  y  ni  aun  siquiera  tiene  condensación. 
Esto  lo  consideramos  un  error  de  importancia,  pues  se 
encontrarán  gastando  1.500  á  2.000  gramos  de  cok  por 
caballo  indicado  al  freno.  Si  la  Compañía  quería  em- 
plear su  cok  nunca  debió  pensar  en  emplear  turbinas 
de  vapor,  sino  motores  Crossley  de  gas  con  gas  Dow- 
son,  y  seguramente  en  ese  caso  para  cada  caballo  hu- 
biera gastado  sólo  650  gramos  de  cok,  siendo  la  dife- 
rencia bastante  notable.  No  señalamos  este  error  por 
malevolencia,  sino,  por  el  contrario,  porque  tenemos 
seguridad  de  que  pronto  en  vez  de  100  caballos  nece- 
sitará más  de  200,  la  equivocación  cometida  ahora  tie- 
ne remedio  seguro,  pues  podrá  emplear  el  cok  más 
adelante  en  motores  de  gas  y  alimentar  sus  calderas 
con  combustible  más  á  propósito. 

De  todos  modos,  esta  simpática  Sociedad  Coopera- 
tiva, que  siempre  ha  estado  tan  bien  manejada,  es  un 
ejemplo  digno  de  imitación  en  todas  las  poblaciones 
que  siguen  timadas  aún  por  el  alto  precio  del  gas  y  la 
electricidad  á  que  venden  las  Compañías  extranjeras. 

Subida  del  precio  del  gas.  — La  Compañía  Catala- 
na de  Alumbrado  y  Calefacción  por  el  gas  y  la  Empre- 
sa E.  Lebón  y  Compañía  han  convenido ,  de  acuerdo, 
en  subir  el  precio  del  gas  en  Barcelona  6  céntimos  por 
metro  cúbico,  independiente  del  nuevo  impuesto  esta- 
blecido por  el  Estado  La  Empresa  del  gas  de  Sevilla 
ha  tomado  igual  resolución,  y  probablemente  todas  las 
fábricas  de  la  Sociedad  Lebón  harán  lo  mismo. 

Comprendemos  que  las  Empresas  extranjeras  que 
no  quieran  perder  dinero  y  que  tienen  que  situar  fon- 
dos en  el  extranjero  á  los  cambios  del  día  para  pagar 
interés  y  amortización  de  obligaciones  y  ganancias  de 
acciones  necesiten  esa  subida;  pero  las  Empresas  es- 
pañolas, que  no  tienen  hoy  otra  contrariedad  sino  que 
el  carbón  está  más  caro,  lo  cual  se  compensa  por  el 
mayor  valor  del  cok  y  «1  alquitrán,  al  subir  el  precio 
*no  hacen  otra  cosa  sino  confirmar  el  dicho  de  que,  á 
río  revuelto,  ganancia  de  pescadores.  Si  hubiera  en 
España  espíritu  de  Empresas  industriales,  esta  sería  la 
gran  ocasión  de  preparar  la  desaparición  del  país  de 
las  Empiesas  extranjeras  de  gas,  introduciendo  el  su- 
ministro de  gas  de  agua  sin  carburar  ó  carburada  por 
el  acetileno.  Las  Empresas  con  capital  nacional  po- 
drían hacer  un  interés  de  10  ó  12  por  100  al  año,  ven- 
diendo al  precio  mismo  á  que  las  extranjeras  no  pu- 
dieran vender  sino  en  pérdida;  pero  el  hacer  enten- 
der esto  á  nuestros  capitalistas  es  empresa  superior  á 
la  fuerza  humana,  y  éstos  seguirán  por  ahora  viendo 
mejor  negocio  en  cortar  cupones  de  la  Deuda  del  Es- 
tado, creada  para  comprar  buques  para  que  los  caño- 
neen los  yankis  y  otros  excesos,  que  arruinan  y  des- 
conciertan á  la  pequeña  proporción  de  españoles  que 
trabajan  y  producen. 

Inauguración  «lo  .-ilumttrado  eléctrico.  —  El  día  1.° 

de  Julio  se  inauguró  con  resultado  completo  el  alum-~ 
brado  eléctrico  en  San  Ildefonso. 

 —  K$X  
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LOS  CARRUAJES  ELÉCTRICOS  DEL  CONCURSO  DE  PARÍS 


COCHES  DE  KRIEGER   NÚMS.   1 ,   2,  3  Y  16 

De  los  cuatro  carruajes  presentados  por  M.  Krieger, 
tres  de  ellos  merecen  especial  atención:  éstos  son  los 
núms.  1,  3  y  16.  La  victoria  núm.  3  es  un  tipo  de  ensayo 
que  ya  ha  sido  abandonado  por  este  constructor,  cuyas 
disposiciones  no  ofrecen  sino  un  interés  retrospectivo. 

Los  carruajes  1,  3  y  16  son  absolutamente  idénticos 
y  sólo  se  diferencian  en  lo  que  constituye  las  cajas, 
que  se  pueden  colocar  indist:ntamente  en  cualquiera 
de  ellos.  Esta  es  una  consideración  de  importancia 
por  lo  que  hace  al  capital  invertido,  pues  de  un  día 
para  otro  una  berlina  se  puede  convertir  en  victoria  ó 
viceversa,  sin  haber  inmovilizado  otro  capital  que  el 
correspondiente  á  la  caja  de  recambio. 

Las  ruedas  son  de  madera:  las  delanteras  llevan 
neumáticos  y  las  de  atrás  llantas  de  caucho  sólidas. 

El  juego  delantero  es  al  mismo  tiempo  el  motriz  y 
el  de  dirección,  lleva  doble  enganche  y  cada  uno  de 
éstos  corresponde  á  un  motor  eléctrico  de  fuerza  nor- 
mal de  3.000  watts,  ligado  directamente  á  la  rueda  mo- 
triz por  un  piñón  con  dientes  helizoidales.  Difícilmente 
puede  concebirse  una  disposición  que  sea  más  sencilla 
y  cuyos  motores  resulten  más  fáciles  de  reconocer,  de 
limpiar  ó  de  reemplazar.  En  el  bastidor  recto,,  cons- 
truido de  madera  y  acero,  se  apoyan  con  muelles  in- 
termedios las  cajas  de  acumuladores  y  la  caja  del  ca- 
rruaje. Las  de  los  acumuladores  son  dos,  la  una  en  la 
parte  de  delante  y  la  otra  en  la  de  detrás  del  carruaje, 
y  se  pueden  retirar  fácilmente  para  examinarlas  ó  cam- 
biarlas, sin  tener  que  hacer  ó  deshacer  conexión  al- 
guna. 

Cada  batería  de  acumuladores  se  compone  de  22 
elementos  Fulmen,  acoplados  en  tensión,  del  tipo  B, 
de  17  placas,  siendo  el  peso  de  cada  elemento  10,4  ki- 
logramos. 

Cada  motor  se  compone  de  un  inducido  de  tambor 
rodeado  de  un  inductor  de  cuatro  polos  sobre  los  cua- 
les se  colocan  cuatro  bobinas  de  excitación  en  dos 
series  de  alambre  grueso,  y  dos  en  derivación  con 
alambre  delgado  El  armazón  poligonal  en  que  se  fijan 
los  polos  forma  una  cubierta  que  rodea  y  protege  efi- 
cazmente al  motor. 

El  mecanismo  completo  del  carruaje  se  compone 
de  cuatro  órganos  diferentes: 

1.  °  Una  dirección  por  un  volante  horizontal  que 
obra  sobre  las  ruedas  delanteras. 

2.  °  Un  combinador  de  palanca  para  determinar  las 
diferentes  velocidades,  la  parada  y  la  contramarcha. 

3.  °  Un  freno  de  pedal,  que  obra  sobre  las  ruedas 
de  atrás  y  corta  el  circuito. 

4  "  Un  botón  de  recuperación  que  se  hace  funcio- 
nar por  el  pie 


El  combinador  comprende  ocho  posiciones  defini- 
das según  el  cuadro  sinóptico  que  se  verá  al  pie. 

Á  velocidades  determinadas,  las  posiciones  1  y  3 
del  combinador  obran  relativamente  como  freno,  ó, 
mejor  dicho,  tienden  á  limitar  la  velocidad  del  vehícu- 
lo sin  pararlo.  Es  un  modo  de  contener  ó  refrenar  que 
se  puede  aplicar  á  voluntad  á  todas  las  velocidades, 
I  apoyando  el  pie  en  un  botón  que  determina  la  exci- 
tación Shunt  y  pone  la  serie  de  excitación  en  corto 
circuito. 

El  freno  que  se  produce  por  la  posición  00  es  más 
enérgico  y  se  emplea  en  las  velocidades  escasas.  El 
freno  de  pedal  produce  la  parada  completa.  La  parada 
en  las  pendientes  fuertes  se  consigue  por  un  artificio 
que  consiste  en  maniobrar  en  trémolo  en  las  posicio- 
nes 0  y  1,  que  produce  una  especie  de  rozamiento; 
pero  M.  Krieger  en  sus  nuevos  carruajes  va  á  modifi- 
car esto  empleando  un  freno  de  faja  que  obre  en  am- 
bos sentidos. 

He  aquí,  ahora,  el  cuadro  del  combinador  de  Krie- 
ger en  los  carruajes  núms.  1,  3  y  16 


Posiciones 
del 

combinador. 

Objeto. 

Dos 
baterías. 

Excitador. 

Dos 
inducidos. 

0 

Parar. 

Tensión. 

Abiertas. 

Abiertas. 

1 

Arrancar. 

Derivación 

Shunt  y  serie. 

Tensión. 

2 

2.a  velocidad. 

Serie. 

3 

3.a 

Tensión. 

Shunt  >y  serie. 

4 

Serie. 

5 

i-  Z 

Shunt  y  serie. 

Cantidad. 

6 

6.a  - 

Serie. 

00 

Freno,  sin  re-i 
euperación. 

Shunt. 

Corto  cir- 
cuito. 

—  1 

Contramarcha. 

Shunt  y  serie. 

En  tensión 
é  invertida. 

Carruajes  del  concurso  de  los  coches  de  punto  de  París 


COCHE    DE    LA    COMPAÑÍA    GENERAL    DE  TRANSPORTES 
AUTOMÓVILES  NÚM.  13 

A  pesar  de  la  preocupación  contra  el  número  13,  el 
que  fuera  éste  el  que  correspondiera  á  la  Compañía  indi- 
cada, no  por  esto  se  encontró  con  desgracias  el  carruaje 
de  la  Compañía  general,  guiado  por  su  inventor  mon- 
sieur  Jenatzy.  Es  un  carruaje  menos  original  que  el  de 
los  otros  competidores,  pero  no  por  esto  ha  funcionado 
de  una  manera  menos^admirable,  y  por  ahora,  es  el  que 
tiene  el  record  de  los  carruajes  que  han  podido  hacer 
el  mayor  trayecto  sin  necesitar  recargar  los  acumula- 
dores. En  las  pruebas  del  día  10  de  Junio,  después  de 
haber  hecho  su  recorrido  reglamentario  de  60  kilóme- 
tros, le  sobró  corriente  para  hacer  un  recorrido  de 
otros  45  kilómetros  antes  de  volver  al  depósito. 

Sin  buscar  novedades  estéticas,  M.  Jenatzy  ha 
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adaptado  una  caja  de  la  Compañía  general  de  carrua- 
jes á  un  antetrén  para  la  dirección  y  á  un  carretón 
posterior  con  el  motor  eléctrico.  Los  acumuladores 
Fulmen  están  montados  en  dos  cajas  de  22  elementos 
cada  una,  de  las  cuales  la  una  está  delante  y  la  otra 
detrás  de  la  caja  del  coche. 

El  motor  único,  excitado  en  serie,  obra  sobre  un 
árbol  intermedio,. sobre  el  cual  está  montado  el  dife- 
rencial y  un  freno  de  correa  que  funciona  en  ambos 
sentidos.  Para  que  el  combinador  resulte  lo  más  sen- 
cillo posible,  el  Sr.  Jenatzy  ha  suprimido  por  completo 
la  recuperación  y  el  freno  eléctrico. 

El  combinador  se  reduce  á  una  sencilla  manivela 
que  gira  alrededor  de  un  eje  vertical  y  que  sirve  para 
intercalar  el  motor  en  el  circuito,  interponiendo  resis- 
tencias variables  para  pasar  de  la  posición  de  arran- 
car á  la  de  marcha  normal.  El  mismo  movimiento  en 
sentido  inverso  coloca  al  motor  en  las  mismas  condi- 
ciones para  la  contramarcha,  por  lo  cual  el  carruaje 
puede  marchar  con  la  misma  velocidad  hacia  adelante 
que  hacia  atrás. 

El  cambio  de  velocidad  se  obtiene  por  la  división  de 
la  batería  de  acumuladores  en  dos  grupos  de  22  ele- 
mentos cada  uno,  acoplados  á  voluntad  en  cantidad 
para  la  pequeña  velocidad,  ó  en  tensión  para  la  gran- 
de, ó  por  medio  de  un  conmutador  especial. 
4  En  las  pendientes  fuertes  un  cambio  mecánico  de 
velocidad  por  medio  de  una  palanca  especial  al  acceso 
de  la  mano  izquierda,  permite  reducir  la  velocidad  en 
razón  de  100  á  67.  La  combinación  de  acoplamiento  de 
los  acumuladores,  el  cambio  de  velocidad  y  el  poder 
intercalar  resistencias  en  el  circuito,  da  á  este  carruaje 
una  gran  elasticidad  de  marcha.  El  freno  funciona  por 
medio  de  correa  sobre  el  árbol  intermedio  y  su  aplica- 
ción tiene  lugar  por  medio  de  pedal.  Para  parar  rápida 
mente  el  carruaje,  se  inmoviliza  por  un  freno  de  zapa- 
ta que  obra  sobre  los  neumáticos  de  las  ruedas  poste- 
riores. La  manivela  que  actúa  sobre  este  freno  debe 
igualmente  obrar  sobre  un  interruptor  de  corriente,  á 
fin  de  evitar  que  el  conductor  intente  poner  el  carruaje 
en  marcha  por  distracción  con  el  freno  echado,  lo  cual 
sería  perjudicial  para  los  acumuladores,  para  el  motor 
y  para  el  neumático.  Aun  cuando  el  carruaje  presen- 
tado no  tiene  este  interruptor,  nada  más  fácil  que 
aplicarlo. 

Aunque  por  su  perfecto  funcionamiento  el  carruaje 
de  Jenatzy  merecía  el  primer  premio,  el  Jurado  sólo  le 
ha  adjudicado  el  segundo,  á  causa  de  su  apariencia 
poco  elegante,  de  su  excesivo  peso  con  relación  al 
útil  que  puede  llevar  y  al  consumo  de  energía  eléc- 
trica. 

Esto  dice  del  carruaje  en  cuestión  M.  Hospitalier. 
Por  nuestra  parte,  siempre  hemos  creído  que  el  de 
Krieger  era  el  que  hoy  se  encuentra  en  primer  puesto. 

 --*$*-  

PROSPECTO  DEL  ACUMULADOR  FULMEN 


Hemos  recibido  el  prospecto  siguiente  del  acumu- 
lador Fulmen,  que  publicamos  con  gusto,  dejando  la 
responsabilidad  de  sus  afirmaciones  á  sus  autores; 
pero  haciendo  constar  que  estamos  igualmente  dis- 
puestos á  publicar  cualquier  otro  prospecto  que  recla- 
me ventajas  sobre  éste.  Dice  así: 


SOCIEDAD  EL  ACUMULADOR  FULMEN 

OFICINAS  Y  TALLERES  CLICHY  (Seine). 

1H,  (¿uui  (lo  Clicliv. 

l  odos  los  carruajes  eléctricos 

que  han  ejecutado  sin  faltar  á  las  pruebas  del 
concurso  de  coches  de  punió, 
han  funcionado  con 
el  acumulador  Fulmen. 

El  peso  de  acumuladores  que  ha  llevado  cada  ca- 
rruaje ha  sido  sólo  275  kilogramos  al  poco  más  ó  me- 
nos por  tonelada  de  peso  total. 

Á  pesar  de  eso,  los  carruajes  han  recorrido,  sin  re- 
cargar, trayectos  de  90,  100  y  105  kilómetros. 

Aumentando  el  50  por  100  el  peso  de  los  acumula- 
dores, el  recorrido  puede  ser,  sin  recarga,  150  kilóme- 
tros. 

La  Sociedad  contrata  á  precio  hecho  la  conserva- 
ción de  los  acumuladores. 

En  adelante,  las  baterías  se  suministran  solamente 
en  cajas  de  ebonita. 

Como  se  ve,  los  acumuladores  para  el  empleo  en 
los  automóviles  han  llegado  á  un  grado  de  perfección 
á  que  apenas  se  esperaba  hace  un  año. 

En  Francia  hay  la  tendencia  marcada  á  desear  lo  i 
carruajes  eléctricos  de  gran  recorrido;  á  nosotros,  por 
el  contrario,  sobre  todo  para  Madrid,  y  para  coches 
particulares,  nos  entusiasma  más  el  tener  carruajes 
para  30  kilómetros  con  una  carga,  con  tal  que  el  ca- 
rruaje sea  ligero  relativamente,  pues  la  dificultad  del 
mal  piso  de  Madrid  es  tanto  mayor  cuanto  se  trate  de 
carruajes  más  pesados.  Claro  es  que  al  cabo  el  piso  de 
esta  capital  tendrá  que  acomodarse  á  las  necesidades 
de  los  automóviles;  pero  por  el  momento,  y  para  em- 
pezar, lo  que  hace  falta  es  todo  el  menos  peso  posible 
para  que  produzca  menos  inconvenientes  el  pésimo 
pavimento  de  Madrid. 

NOTICIAS  VARIAS 

Hasta  hace  poco  la  lista  de  los  fabricantes  que  cons- 
truían carruajes  eléctricos  en  Francia,  estaba  reducida 
á  tres  ó  cuatro  nombres;  pero  no  cabe  mejor  prueba 
del  éxito  á  que  ha  llegado  ya  esta  clase  de  vehículos, 
que  el  hecho  del  aumento  constante  que  experimenta 
el  número  de  los  constructores  que  abordan  esa  espe- 
cialidad. La  lista  actual  que  publica  el  colega  parisien- 
se La  Locomoiion  Automobile  cemprende  ya  ocho 
nombres,  y  aun  no  creemos  que  sean  todos,  pues  no 
vemos  citado  á  Oppermann,  autor  de  uno  de  los  ve- 
hículos mecánicos  con  motor  eléctrico  que  parece  lla- 
mado á  tener  buena  aceptación.  La  lista  actual  de  nues- 
tro colega  es  la  siguiente: 

Bouquet  Garcin  Schivre,  34,  rué  Taitbout. 

Compagnie  Fran9aise  des  voitures  electromobiles, 
20,  rué  Taitbout. 

Compagnie  Générale  des  transports  automobiles, 
56,  rué  de  la  Victoire. 

Darracq,  12,  rué  de  Eugéne  Flachat. 

G.  Doré,  170,  rué  de  Courcelles. 

Jeantaud,  51,  rué  de  Ponthieu. 

Krieger,  80,  rué  Taitbout. 

O.  Patin,  5  bis,  rué  du  Chateau,  Puteaux  (Seine). 
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LOS  LAVADEROS  DE  ROPA  AL  VAPOR 


El  lavado  de  la  ropa  en  los  países  adelantados  no 
sólo  ha  dado  lugar  á  la  formación  de  una  industria 
nueva  é  importante  por  sí  misma,  sino  que  ha  produ- 
cido otra  industria  de  consideración  también,  creán- 
dose fábricas  que  se  dedican  especialmente  á  la  cons- 
trucción de  la  maquinaria  para  los  lavaderos  mecánicos 
al  vapor. 

Esta  segunda  industria  es  hoy  objeto  de  la  atención 
de  más  de  un  ingeniero  de  habilidad  y  talento,  y  sus 
aparatos  se  multiplican  y  progresan  de  un  modo  tan 
considerable  que  en  el  Instituto  de  Ingenieros  mecáni- 
cos, el  que  lo  es,  Mr.  Sidney  Tebbutt,  ha  leído  una 
extensa  Memoria  sobre  las  maquinarias  y  aparatos 
usados  en  los  lavaderos  al  vapor,  que  constituye  un 
interesante  folleto,  digno  de  ser  conocido  por  los  jefes 
de  establecimientos  de  construcción  que  se  quejan  de 
falta  de  pedidos  para  el  sostenimiento  activo  de  sus 
talleres. 

Se  describen  una  multitud  de  tipos  de  máquinas  de 
planchar  para  distintas  clases  de  ropa  lisa,  máquinas 
especialísimas  para  planchar  cuellos  y  puños  que  pro- 
ducen una  cantidad  asombrosa  de  trabajo;  y  en  clase 
de  máquinas  para  lavar  y  aparatos  para  secar  son  nu- 
merosísimos los  que  existen  creados  y  cuyos  tipos  con- 
tinuamente se  varían  y  perfeccionan. 

Las  mejoras  en  las  máquinas  de  planchar  se  enca- 
minan á  producir  la  mayor  cantidad  posible  de  trabajo 
combinándolo  con  el  menor  deterioro  que  se  pueda  con- 
seguir para  la  ropa.  Por  lo  que  hace  á  las  máquinas 
mismas  de  lavar,  los  mejores  resultados  se  obtienen 
por  aplicar  á  cada  clase  de  piezas  la  máquina  que  más 
se  acomoda  á  sus  circunstancias,  y  un  establecimiento 
completo  debe  tener  al  menos  cinco  tipos  diversos  de 
máquinas. 

En  nuestro  país,  donde  el  lavado  de  la  ropa  es  aún 
un  oficio  doméstico  ó  un  rudo  trabajo  á  orillas  de  los 
ríos,  se  hace  mal  y  con  un  gran  desperdicio  de  tiempo 
y  de  materias,  apenas  se  comprende  que  la  construc- 
ción de  ese  material  pudiera  ser  una  gran  industria 
muy  lucrativa  para  cualquier  ingeniero  mecánico  que 
se  dedicara  á  él  con  todo  el  estudio  preciso  para  domi- 
nar la  materia,  pues  aunque  ésta  parece  tan  sencilla, 
cuando  se  ha  tenido  la  paciencia  de  leer  el  largo  folleto 
á  que  aludimos,  queda  la  opinión  formada  de  que  es 
un  progreso  mucho  más  interesante  y  útil  de  lo  que  á 
primera  vista  parece.  No  ignoramos  que  ya  se  han  dado 
los  primeros  pasos  en  España  para  establecer  los  la- 
vaderos mecánicos  que  debieran  existir  en  todas  las 
grandes  poblaciones;  pero  entre  esto  y  los  muchos  que 
han  de  establecerse  con  el  tiempo,  hay  tanta  diferen- 
cia que  apenas  se  puede  decir  que  existe  la  industria  ni 


de  los  lavaderos,  y  por  supuesto  más  lejos  aun  nos  ha- 
llamos de  la  de  construcción  del  material  para  ella. 

Tal  como  nosotros  entendemos  estas  cuestiones,  lo 
que  más  falta  hace  es  que  exista  el  establecimiento  es- 
pecial en  que  se  haga  el  material,  pues  éste,  si  se  funda 
bien  y  por  persona  que  domine  las  operaciones  al 
punto  que  lo  hacen  los  más  adelantados,  la  propaganda 
que  haría  la  fábrica  de  máquinas  y  aparatos  sería  la 
que  conseguiría  aumentar  rápidamente  los  lavaderos 
al  vapor,  que  como  son  un  decidido  progreso  para  ha- 
cer mejor  y  más  barato  el  lavado,  al  cabo  se  habrá  de 
aceptar  en  España  de  la  misma  manera  que  se  han 
generalizado  ya  las  máquinas  de  coser,  y  como  se  es- 
tán extendiendo  las  de  éscribir. 

Que  hay  un  negocio  que  crear  en  España  es  induda- 
ble; veremos  lo  que  tarda  en  existir. 

 *$¡*  


REFORMAS  EN  MADRID 


El  reputado  escultor  D.  Eugenio  Duque  ha  presen- 
tado al  señor  alcalde  los  planos. y  Memoria  de  un  vas- 
tísimo anteproyecto  para  completar  el  ensanche  de 
Madrid,  embelleciendo  notablemente  el  conjunto  de  la 
población. 

De  realizarse  este  que  se  llama  factible  proyecto, 
daría  á  Madrid  el  tono  de  una  ciudad  á  la  moderna. 

Abarca  esta  reforma  el  embellecimiento  del  Sur  y 
Oeste  de  Madrid  por  medio  de  dos  puentes -viaductos 
sobre  el  río  Manzanares  y  canalización  de  este  mismo 
río,  lográndose  al  propio  tiempo  que  se  pueda  comple- 
tar la  red  de  tranvías,  á  fin  de  que  marchen  siempre 
directamente  sus  coches  al  pasar  por  la  Puerta  del 
Sol,  molestando  al  público  lo  menos  posible. 

El  objeto  principalísimo  de  este  proyecto  es  la  cons- 
trucción de  dos  puentes-viaductos  que  tendrán  siete 
vías  ó  pasos  para  el  público  y  carruajes,  correspon- 
diendo cuatro  al  de  Toledo  y  tres  al  de  Segovia,  con  el 
fin  de  facilitar  la  circulación  pública  en  las  diferentes 
rasantes  del  accidentado  terreno,  por  calles  que  existen 
y  las  que  se  construyan  en  lo  sucesivo. 

Comprende  también  la  canalización  del  Manzanares 
en  una  extensión  de  12  kilómetros,  construcción  de 
avenidas  y  calles  de  la  nueva  barriada  que  se  proyecta, 
carretera  de  circunvalación  y  de  cinco  puentes  auxi- 
liares, formando  un  total  á  construir  de  84  720  metros 
lineales  entre  avenidas,  calles,  puentes-viaductos  y  ca- 
rretera de  circunvalación. 

La  realización  de  este  proyecto  reclama,  como  es 
consiguiente,  un  empréstito  ó  una  Empresa  que  dis- 
ponga de  grandes  fondos  y  bajo  la  salvaguardia  del 
Ayuntamiento  de  Madrid. 

El  señor  conde  de  Romanones  ha  examinado  déte- 
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nidamente  este  proyecto,  felicitando  á  su  autor,  señor 
Duque,  excitándole  para  que,  sin  levantar  mano,  pro- 
ceda á  su  estudio  detallado  y  formación  de  presu- 
puesto. 

Aunque  desconfiando  siempre  de  la  realización  de 
grandes  proyectos  de  mejoras  en  Madrid  mientras  el 
personal  en  general  del  Ayuntamiento  no  se  componga 
de  personas  más  independientes  y  más  desligadas  de  la 
Administración  municipal,  nos  complacemos  en  repro- 
ducir el  suelto  que  antecede,- porque  mientras  veamos 
al  señor  conde  de  Romanones  al  frente  de  la  Adminis- 
tración de  Madrid,  creemos  que  él  solo  vale  más  para 
lo  bueno  que  todos  los  demás  juntos  que  trabajan  para 
lo  malo. 

 — ■ — — —  ■ 

TRANVIA  ELÉCTRICO  DE  GRANADA 


Por  la  Dirección  General  de  Obras  Públicas  y  con- 
tra el  parecer  del  Ayuntamiento  de  Granada,  se  ha 
accedido  á  lo  solicitado  por  los  concesionarios  del 
tranvía  de  aquella  capital  de  aplicar  el  sistema  de 
cable  aéreo  sin  limitación  de  plazo,  al  sustituir  la  trac- 
ción animal  por  la  eléctrica.  El  Ayuntamiento  exigía, 
y  con  razón,  que  se  limitara  el  uso  del  cable  aéreo  á 
quince  ó  veinte  años,  pero  el  criterio  de  la  Dirección 
de  Obras  Públicas  es  distinto,  fundándose  para  ello  en 
una  razón  de  pie  de  banco  que  da  la  Empresa,  de  que 
tal  vez  dentro  de  algunos  años  se  hayan  perfeccionado 
los  acumuladores  ó  algún  otro  sistema  desconocido;  lo 
cual  no  es  razón  para  aceptar  sin  limite  todos  los  in- 
convenientes del  cable  aéreo,  que  los  tiene  muy  gran- 
des. En  cambio,  es  una  razón  muy  fuerte  en  favor  de 
conceder,  sólo  temporalmente,  un  sistema  tan  poco 
aceptable,  el  que  el  exigir  hoy  el  sistema  de  cable  in- 
invisible,  sería  obligar  á  la  Empresa  á  un  gasto  excesi- 
vo, que  la  haría  desistir  de  la  tracción  eléctrica;  pero 
de  seguro  por  el  aumento  de  tráfico  que  ésta  produce, 
podría  con  toda  seguridad  hacer  reservas  para  esta- 
blecer* en  un  plazo  prudencial  el  sistema  más  costoso 
y  que  será  el  del  porvenir  en  las  ciudades.  Siempre 
habría  ocasión  de  conceder  una  prórroga  del  aéreo  si 
resultaba  justificada. 

En  Nueva  York  las  concesiones  de  cable  aéreo,  con 
sentido  muy  práctico,  se  hicieron  sólo  por  diez  años  y 
ya  va  cambiándose  ese  sistema  por  el  de  cable  invisi- 
ble. La  concesión  temporal  del  cable  aéreo  es  un  térmi- 
no medio  entre  las  ideas  de  las  gentes  que  no  dominan 
el  asunto  y  que  truenan  contra  que  se  permita  el  cable 
aéreo  y  las  columnas  centrales  en  Madrid,  sin  saber 
que  el  no  consentirlo  sería  ahora  tanto  como  privarse 
de  los  tranvías  eléctricos,  mientras  que  el  criterio  de 
los  que  nos  hemos  ocupado  bastante  de  estas  cuestio- 
nes para  saber  que  las  Compañías  van  ganando  mu- 
chísimo con  una  concesión  de  cable  aéreo  limitada  á 
diez  años,  conciba  todos  los  intereses  y  atiende  á  la 
cuestión  económica  al  mismo  tiempo  que  á  la  de  ornato 
público.  Las  Compañías  dirán  que  no  y  ganarán  por 
influencia  sus  concesiones  indefinidas,  pero  no  por 
esto  será  menos  cierto  lo  que  decimos. 

Tranvías  de  Madrid.  —  La  Sociedad  de  tranvías  de 
Estaciones  y  Mercados  solicita  nuevos  ramales  con  mo- 
tor eléctrico  para  una  red  que  titula  de  los  barrios  del 
Sur,  que  son: 


1.a  De  la  calle  de  Toledo  por  las  de  Estudios,  San 
Dámaso  y  Embajadores  hasta  el  linal  de  ésta. 

2:'  Desde  la  plaza  de  Antón  Martín,  calles  de  la 
Magdalena,  plaza  del  Progreso  y  calles  del  Duque  de 
Alba  y  San  Millán  á  unirse  en  la  de  Toledo  con  la  lí- 
nea de  la  plaza  de  la  Cebada.  En  el  Boletín  Oficial  del 
5  de  Junio  se  anuncia  para  que  se  presenten  estudios 
que  mejoren  las  proposiciones. 

—  Por  D.  Antonio  Martín  Rojas  se  ha  solicitado  la 
concesión  de  un  tranvía  eléctrico  desde  la  glorieta  de 
San  Vicente  por  el  paseo  de  la  Virgen  del  Puerto,  calle, 
glorieta  y  puente  de  Segovia,  carrera  y  camino  bajo  de 
San  Isidro  al  puente  de  Toledo  con  un  ramal  desde  di- 
cho puente  por  el  paseo  de  las  Acacias  á  terminar  en 
el  de  Embajadores. 

La  Dirección  general  de  Obras  públicas  anuncia 
que  se  admiten  mejoras  de  proposiciones  en  un  mes 
contado  desde  el  5  de  Julio. 

El  tranvía  eléctrico  subterráneo  de  París.  —  La 

Compañía  eléctrica  Westinghouse  ha  recibido  un  pedi- 
do de  gran  consideración  para  el  ferrocarril  subterrá- 
neo de  París.  El  pedido  se  compone  de  maquinaria, 
tanto  para  motores  como  para  alumbrado  eléctrico.  No 
sabemos  si  el  pedido  se  ha  hecho  á  la  misma  Compañía 
de  los  Estados  Unidos  ó  á  la  francesa  que  tenga  dere- 
cho al  uso  de  las  patentes  de  Westinghouse. 

Fábricas  de  carburo  de  calcio  en  Austria.  —  Se 

encuentran  en  construcción  en  Austria  tres  fábricas  de 
carburo  de  calcio.  La  primera  establecida  por  la  Allu- 
minium  Industrie  Gesselschaft,  de  Neuhausen;  la  se- 
gunda por  la  Electricitats-Actien-Gesselsehajt,  de  Nú- 
remberg;  y  la  tercera  por  la  Aeetylen  Gas  Aetien  Ges- 
selsehaft,  de  Viena.  La  producción  del  carburo  va  en 
aumento  en  todas  partes  y  el  consumo  no  sigue  los 
mismos  pasos  con  igual  rapidez,  por  lo  cual  parece  que 
dentro  del  año  próximo  el  precio  tenga  una  baja  de 
consideración. 

El  gas  incandescente  en  la  vía  pública.  —  Entre 

los  varios  casos  de  un  éxito  completo  del  gas  incan- 
descente en  la  vía  pública,  puede  citarse  el  caso  de  Li- 
verpool, donde  se  ha  empleado  en  una  parte  de  la  ciu- 
dad con  tan  buen  resultado  que  el  superintendente  del 
alumbrado,  Mr.  Bellamy,  se  dispone  ya  á  aplicarlo  á  to- 
dos los  faroles.  Cada  vez  se  hace  más  extraño  que  en 
Madrid  no  se  haya  hecho  ni  un  ensayo.  Verdad  es  que, 
si  se  establece  bien  en  algún  punto,  la  exigencia  para 
que  se  generalice  será  tanta  que  no  habrá  manera  de 
contenerla. 

Reglamento  alemán  para  las  fábricas  de  acu- 
muladores. —  Con  fecha  de  28  de  Mayo  último  se  ha 
publicado  en  Alemania  un  reglamento  para  proteger  al 
personal  contra  el  daño  que  para  su  salud  puede  pro- 
ducir la  fabricación  de  acumuladores  en  los  obreros 
sensibles  al  efecto  de  los  miasmas  de  plomo.  No  somos 
partidarios  de  estas  restricciones  que  se  convierten  en 
abuso  del  oficialismo  y  raras  veces  producen  mayor  re- 
sultado que  el  interés  que  tienen  los  obreros  mismos  y 
los  patronos  en  trabajar  en  las  mejores  condiciones 
higiénicas. 
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EXPOSICIÓN  INTERNACIONAL  DE  AUTOMÓVILES  DE  PARÍS 


El  buen  sentido  con  que  está  escrito  el  siguiente  ar- 
tículo del  importante  periódico  La  Nature  nos  hace  re- 
producirlo, aunque  en  mucha  parte  son  repeticiones  de 
lo  que  hemos  dicho,  para  demostrar  qué  al  advenimien- 
to de  los  carruajes  eléctricos  es  una  conquista  de- 
finitiva: 

«La  Exposición  Internacional  de  Automóviles  que 
se  ha  abierto  en  el  jardín  de  las  Tuileries  es  un  nuevo 
éxito,  dice  dicho  periódico,  que  hay  que  agregar  á  los 
obtenidos  por  el  Club  Automóvil  de  Francia. 

El  especial  interés  de  este  concurso,  que  reúne  los 
últimos  adelantos  de  la  industria  automóvil,  obedece  á 
un  artículo  muy  original  del  Reglamento  general,  que 
previene  que  sólo  se  admitirán  en  la  primera  clase  los 
vehículos  que  hayan  efectuado  previamente  el  trayecto 
de  París-Versalles,  ida  y  vuelta,  bajo  la  inspección  de 
una  Comisión  receptora  delegada  á  este  efecto.  Este  ar- 
tículo ha  dado  por  consecuencia  inmediata  la  elimina- 
ción de  muchas  fantasías  que  en  el  Salón  del  Ciclo 
de  1896  exponían  soberbios  coches  pseudo-automóviles 
con  motores  de  madera...  ó  de  nada. 

No  podemos  en  esta  rápida  reseña  señalar  uno  por 
uno  los  300  vehículos  de  todas  formas,  dimensiones  y 
potencias  que  se  han  reunido  en  la  terraza  de  las  Tuile- 
ries, desde  la  ligera  motocicleta  hasta  el  tractor  de 
grandes  pesos,  pasando  por  los  triciclos,  cochecitos, 
pequeños  automóviles,  coches  propiamente  dichos, 
fiacres,  ómnibus  y  camiones. 

A  nuestro  entender,  conviene  dar  la  preferencia  á 
los  vehículos  automóviles  ligeros,  que  mejor  parecen 
satisfacer  las  exigencias  del  automóvil,  y  debemos  in- 
clinar á  los  constructores  hacia  un  camino  que  opina- 
mos ha  sido  harto  descuidado  por  los  porta-estandartes 
de  esta  nueva  industria.  Entre  el  triciclo  de  velocidad 
vertiginosa,  pero  de  insuficiente  comodidad,  y  los  im- 
ponentes carruajes  de  precio  inabordable,  gracias  á  la 
especulación  de  los  intermediarios,  existe  un  lugar 
para  coches  ó  cochecitos  ligeros  de  dos  asientos,  de 
200  á  300  kilogramos  de  peso,  y  de  3  000  á  4.000  francos 
de  valor,  con  todo  el  lujo  que  pueda  desearse.  Los  mé- 
dicos, los  hombres  de  negocios,  todos  aquellos  que  no 
se  dejan  hipnotizar  por  las  grandes  velocidades  que, 
hay  que  confesarlo,  han  puesto  de  moda  el  automovi- 
lismo, aplaudirán  los  esfuerzos  de  los  constructores 
que  trabajen  para  ellos,  presentando  coches  con  los 
cuales  no  podrá  correrse  más  de  20  kilómetros  por 
hora,  pero  con  los  que  se  podrá  subir  toda  clase  de 
pendientes  y  obtenerse  un  transporte  económico. 

Por  vez  primera,  los  electromóviles  ocupan  un  vasto 
sitio  en  la  Exposición,  del  mismo  modo  que  en  breve 
tomarán  un  importante  lugar  en  el  transporte  de  viaje- 
ros en  las  grandes  ciudades. 

Además  de  los  11  fiacres  eléctricos  que  tomaron 


parte  en  el  concurso  de  la  A.  C.  F.  hay  una  docena  de 
coches  eléctricos  expuestos  por  otros  concurrentes, 
formando  en  conjunto  un  número  de  expositores  bas- 
tante halagüeño. 

La  segunda  clase,  consagrada  á  los  motores  para 
automóviles,  ocupa  una  galería  especial  que,  induda- 
blemente, no  será  la  menos  visitada,  pues  algunos  de 
los  aparatos  están  en  funcionamiento  y  otros  se  hallan 
dispuestos  de  modo  que  puedan  estudiarse  sus  menores 
detalles 

Hemos  visto  un  motor  de  esencia  de  petróleo,  de 
émbolo  giratorio,  en  el  que  la  rotación  de  éste  produ- 
ce automáticamente  la  distribución,  quedando  de  este 
modo  suprimidas  las  válvulas  y  su  mecanismo.  Se  han 
presentado  también  interesantes  pruebas  de  motores 
rotativos  de  esencia  de  petróleo;  pero  debemos  reco- 
nocer que  la  mayoría  de  ellos  son  falsos  rotativos, 
puesto  que,  una  vez  estudiados,  se  ve  que  contienen 
casi  siempre  cierto  número  de  émbolos  que  obran  su- 
cesivamente como  en  los  motores  ordinarios. 

Mucho  nos  ha  llamado  la  atención  un  motor  de 
esencia  de  petróleo  que  obra  sobre  las  dos  caras  del 
émbolo  y  un  motor  rotativo  de  vapor.  En  cuanto  á  mo- 
tores eléctricos,  sentimos  que  los  constructores  se  li- 
miten á  emplazarlos  en  los  carruajes,  no  permitiendo 
de  este  modo  que  puedan  examinarse  con  facilidad. 
Esta  falta  debería  corregirse  el  año  próximo. 

La  3.a  clase,  en  la  cual  figuran  las  bandas  para  rue- 
das; la  4.a,  destinada  á  la  construcción  y  adorno  del 
coche  de  ios  automóviles,  y  la  5.a  (piezas  sueltas,  acce- 
sorios, etc.),  se  hallan  bien  representadas;  pero  su  in- 
terés es  poco  especial,  hallándose  en  el  mismo  caso  la 
clase  6.a,  en  la  que  puede  verse  funcionar  el  material 
de  construcción  y  los  útiles  para  la  fabricación  de  au- 
tomóviles.» 

 !<$*-  

Carruaje  eléctrico  de  Bouquet,  Garcin  y  Schivre 


En  la  Exposición  de  Tuileries,  además  de  los  ca- 
rruajes eléctricos  que  tomaron  parte  en  el  concurso  de 
París,  se  han  presentado  otros  varios  muy  notables,  y 
entre  ellos  daremos  hoy  noticias  del  de  los  Sres.  Bou- 
quet, Garcin  y  Schivre,  que  parece  llamado  á  tener 
aceptación;  y  muy  principalmente  porque  estos  inven- 
tores, tomando  una  forma  menos  engreída  que  los  cons- 
tructores en  general,  en  vez  de  resistirse  á  dar  garan- 
tías de  ninguna  clase,  están  dispuestos  á  darlas  com- 
pletas de  realizar  lo  que  ofrecen.  Por  esto  tienen  más 
valor  los  datos  que  vamos  á  publicar,  porque  represen- 
tan una  realidad  de  que  se  puede  dudar  en  la  mayoría 
de  los  casos  en  que  los  inventores  pueden  impunemen- 
te exagerar  los  resultados,  puesto  que  ninguna  respon- 
sabilidad contraen  al  hacerlo.  El  carruaje  de  cuatro 
asientos,  forma  de  milord,  que  se  ve  en  la  Exposición, 
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se  distingue  por  su  sencillez,  y  responde  á  un  género 
de  vehículo  particular  en  que  se  tiene  en  cuenta  sobre 
todo  que  sea  su  manejo  y  su  cuidado  en  extremo  fácil, 
y  pueda  considerarse  un  coche  siempre  listo  para  salir 
sin  preparación  alguna.  Su  sencillez  es  tanta,  que  sólo 
hay  tres  puntos  en  que  cuidar  del  engrase,  y  aun  en 
éstos  es  automático.  Pero  lo  que  más  caracteriza  esa 
condición  de  estar  siempre  listo  para  la  marcha,  es  que 
puede  tomar  su  corriente.de  cualquier  red  sin  necesi- 
dad de  cuadro  de  distribución,  y  además  tiene  un  cor- 
ta-corriente para  poder  abandonar  los  acumuladores 
mientras  se  están  cargando,  pues  es  automático  el  in- 
terruptor que  hace  cesar  la  carga  cuando  ésta  llega  á 
su  complemento.  El  carruaje  con  350  kilogramos  de 
acumuladores  pesa  950  kilogramos,  y  tiene  siete  veloci- 
dades hacia  adelante  y  tres  hacia  atrás.  Los  motores 
eléctricos  son  notablemente  ligeros,  y  sólo  pesan  10  ki- 
logramos por  caballo,  y  su  fuerza  normal  es  de  4  á  5 
caballos.  El  rendimiento  eléctrico  es  0,93,  el  industrial 
0,87  y  el  mecánico  al  freno  0,80. 

El  recorrido  de  este  carruaje  con  una  sola  carga  en 
terreno  de  nivel  y  á  la  velocidad  de  20  á  25  kilómetros 
por  hora,  es  de  130  kilómetros;  si  el  terreno  tiene  algu- 
nos accidentes  la  velocidad  disminuye,  pero  todavía  se 
puede  hacer  un  recorrido  de  110  kilómetros;  por  fin,  en 
un  trayecto  de  muchos  accidentes  como  el  de  Versalles 
á  Saint-Cloud,  los  constructores  ofrecen  un  recorrido 
de  95  kilómetros  antes  de  que  sea  preciso  renovar  la 
carga.  Cuando  se  piensa  que  hace  pocos  meses  aún  los 
constructores  consideraban  que  podían  vanagloriarse 
si  conseguían  re'corridos,  no  siempre  demostrados,  de 
60  kilómetros,  y  que  ahora  se  garantizan  100  por  térmi- 
no medio,  no  podrá  menos  de  concedérsenos,  como  lo 
venimos  afirmando,  que  el  advenimiento  de  los  vehícu- 
los eléctricos  es  un  hecho  tan  definitivo  como  los  bu- 
ques de  vapor  ó  las  locomotoras,  y  que  es  ridículo  no 
creer  en  ellos  y  no  aplicarlos  por  la  seguridad  que  hay 
de  que  han  de  mejorar  aún:  esta  razón  para  posponer 
su  uso  es  tan  aplicable  á  todo,  hasta  á  lo  más  ade- 
lantado, pues  de  nada  se  puede  decir  que  no  ha  de 
progresar  aún.  En  los  vehículos  eléctricos  hay  un  punto 
del  que  se  puede  decir  que  es  equivalente  á  la  perfec- 
ción misma  por  lo  que  hace  á  la  práctica;  y  este  es 
que  ofrecen  seguridad  razonable,  de  poder  funcionar 
á  menos  coste  que  los  carruajes  arrastrados  por  caba- 
llerías. En  este  estado  se  encuentran  ya  á  todas  luces, 
y  es  sólo  la  resistencia  á  lo  nuevo  lo  que  puede  soste- 
ner la  duda  en  los  espíritus  opuestos  á  toda  innova- 
ción, siquiera  sea  una  que  ha  de  producir  tanto  con- 
tento y  satisfacción  á  la  generación  próxima,  como  la 
posesión  del  carruaje  eléctrico  hasta  por  las  familias 
más  modestas.  Casi  nos  atreveríamos  á  decir  que  en 
la  casa  de  mediados  del  siglo  próximo  en  que  exista 
una  sola  luz  eléctrica,  existirá  también  un  carruaje 
eléctrico.  Si  nos  equivocamos  en  esto,  antes  creemos 
sea  por  poner  la  fecha  demasiado  lejana  que  no  cer- 
cana con  exceso. 



MÁS  PRUEBAS  DE  VEHÍCULOS  PARA  CARGA 


Apenas  hace  un  mes  que  se  hicieron  las  importan- 
tes pruebas  de.  Liverpool  de  los  vehículos  para  el 
transporte  de  carga,  y  ya  podemos  dar  cuenta  de  nue- 
vos ensayos  hechos  en  Inglaterra  por  la  Sociedad  Real 


de  Agricultura,  de  carruajes  dispuestos  para  el  trans- 
porte de  una  y  de  tres  toneladas. 

De  la  primera  clase  se  presentaron  tres  concurren- 
tes. Un  carruaje  cubierto  con  motor  Daimlcr  de  petró- 
leo denso,  otro  carruaje  de  los  constructores  Roots  y 
Venables,  y  otro  de  Mr.  Saunderson.  De  los  tres  sólo 
pudo  hacer  las  pruebas  completas  el  del  motor  de 
Daimler,;  los  otros  dos  experimentaron  accidentes  que 
hizo  se  retiraran.  El  Daimler  demostró  ser  un  éxito  bien 
marcado  por  todos  estilos,  incluso  en  el  sentido  econó- 
mico, donde  el  petróleo  que  gaste  cueste  corno  en  In- 
glaterra 17  céntimos  de  peseta  el  litro.  Con  decir  que 
en  España  el  mismo  petróleo  hubiera  costado  70  cén- 
timos el  litro  lo  menos,  queda  probado  que  ningún  in- 
terés ofrece  para  nuestro  país  el  ensayo  del  Daimler, 
en  tanto  no  lleguemos  aquí  á  otras  ideas  sobre  los 
medios  de  recaudar  fondos  para  las  necesidades  públi- 
cas sin  que  sea  á  costa  de  imposibilitar  la  aplicación 
de  los  adelantos  que  se  introduzcan  en  los  demás  paí- 
ses. Dentro  de  algunos,  tal  vez  dentro  de  muchos  años, 
todo  el  mundo  se  dará  cuenta  de  la  barbaridad  que  ha 
sido  el  hacer  imposible  en  España  el  empleo  del  pe- 
tróleo para  los  motores  fijos  y  los  automóviles;  pero  el 
mal  que  ahora  causan  las  disposiciones  vigentes  no 
tendrá  ya  remedio  alguno  y  nuestro  país  resultará 
atrasado  con  relación  á  los  demás.  Con  decir  que  el 
Daimler  hizo  un  recorrido  de  70  kilómetros  en  caminos 
con  fuertes  pendientes,  guiado  por  un  solo  hombre,  y 
gastando  en  petróleo  sólo  2,50  pesetas,  se  puede  for- 
mar una  idea  de  la  baratura  con  que  se  puede  hacer  el 
transporte  de  una  tonelada  á  la  referida  distancia,  pues 
resulta  como  gasto  primo,  sin  interés  ni  conservación, 
á  menos  de  4  céntimos  tonelada  y  kilómetro. 

En  la  clase  de  carruajes  de  tres  toneladas  se  pre- 
sentaron dos  de  los  que  concurrieron  á  las  pruebas  de 
Liverpool.  El  de  vapor  de  agua  producido  empleando 
el  petróleo  como  combustible,  por  lo  cual  no  tiene  in- 
terés para  nosotros,  y  el  de  Thornycroft,  que  puede 
emplear  carbón  de  piedra  ó  cok.  Este  carruaje,  cuyo 
mérito  ya  se  manifestó  en  Liverpool,  se  ha  presentado, 
para  el  concurso  de  la  Sociedad  Real  de  Agricultura, 
mejorado  en  el  defecto  de  la  endeblez  de  sus  ruedas, 
y,  por  lo  tanto,  habiendo  conseguido  un  adelanto  en  ios 
breves  días  transcurridos.  En  las  pendientes  descubrió 
este  carruaje  un  defecto  que  deberá  corregirse  por 
necesidad;  sólo  tiene  una  velocidad,  y,  por  lo  tanto,  no 
puede  ganar  en  fuerza  lo  que  pierda  en  velocidad  para 
subir  las  pendientes.  En  la  de  10  por  100  que  subió  fué 
preciso  descargar  una  parte  de  la  carga  para  que  la 
venciera  á  su  única  velocidad  de  10  kilómetros  por  hora, 
mientras  que  á  la  mitad  de  la  velocidad  le  hubiera  so- 
brado fuerza  para, subirla. 

En  resumen,  las  pruebas  de  la  Sociedad  Real  de 
Agricultura  de  Inglaterra  son  una  confirmación  deci- 
dida del  cercano  advenimiento  de  los  vehículos  mecá- 
nicos para  el  transporte  de  mercancías  en  las  calles 
y  carreteras. 

Los  acumuladores  cu  Succia.  —  Se  ha  establecido 
en  Suecia,  con  el  título  de  Svensta  Accumulators  Ba- 
brik  Bolaget  Tudor,  una  fábrica  con  un  capital  míni- 
mo de  50.000  coronas  y  máximo  de  150.000  para  fabri- 
car los  acumuladores  del  sistema  Tudor. 
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LOS  MOTORES  DE  VIENTO 


Tal  vez  por  cuestión  de  abolengo  hemos  tenido  siem- 
pre una  gran  inclinación  á  ocuparnos  de  los  molinos 
de  vienlo.  Por  tradiciones  de  familia  sabemos  que 
nucsiro  bisabuelo  poseía  cinco  molinos  de  viento  en  la 
provincia  de  Iluclva,  que  daban  una  buena  renta  y  que 
los  franceses  destruyeron  en  la  guerra  de  la  Indepen- 
dencia. Sea  por  lo  que  sea,  es  lo  cierto  que  tenemos  una 
confianza  grande,  y  siempre  la  hemos  tenido,  en  el  por- 
venir de  los  molinos  de  viento  en  el  mundo.  Hasta 
hemos  tenido  nuestras  pretensiones  de  inventor,  y  dos 
veces  hemos  hecho  modelos  que,  el  amor  propio  apar- 
te, eran  tonterías  bien  fundadas,  pero  que  no  contaban 
con  lo  que  se  suele  llamar  la  huéspeda. 

Tan  luego  como  hemos  sabido  dónde  había  un  mo- 
tor de  viento  instalado  distinto  de  los  que  conocíamos, 
no  hemos  parado  nunca  hasta  verlo  sin  reparar  en  mo- 
lestia ni  gasto.  Cuatro  días  dedicamos  en  la  Exposición 
de  1878  en  París  al  pequeño  espacio  donde  estaban  re- 
unidos los  motores  de  viento;  pero  reconociendo  va- 
rios adelantos  relativos,  no  vimos  en  ninguno  de  ellos 
otra  aplicación  que  la  de  moler  granos  mal,  y  sacar 
agua  bien,  para  riegos  y  abrevaderos.  Nuestra  afición 
á  los  motores  de  vienlo  se  afirmó  mucho  por  el  éxito 
relativo  de  los  acumuladores  en  sus  primeros  tiempos. 
En  éstos  vimos  casi  salvada  la  cuestión  de  irregulari- 
dad del  viento,  pues  almacenada  la  electricidad,  resul- 
taba aplicable  después  con  toda  la  regularidad  apete- 
cible. Ya  no  veíamos  para  los  motores  de  viento  más 
que  dos  inconvenientes  que  limitaran  su  uso:  el  coste 
de  instalación  y  el  límite  de  las  fuerzas  á  que  eran 
aplicables;  pues  por  más  que  de  los  Estados  Unidos  se 
ha  hablado  hasta  de  motores  de  30  caballos,  no  vemos 
modo  de  salvar  en  los  conocidos  el  que  el  aumento  de 
fuerza  haga  crecer  proporcionalmente  el  coste  de  cada 
caballo.  Otro  motivo  de  fe  en  el  porvenir  de  los  moto- 
res de  viento  nos  lo  ha  inspirado  el  hecho  de  que  los 
automóviles  eléctricos  sean  prácticos.  Para  automóvi- 
les particulares  pueden  bastar  ampliamente  los  peque- 
ños motores  do  vienlo  para  cargar  los  acumuladores 
en  situaciones  en  que  el  viento  sea  frecuente  y  de  cier- 
to ímpetu. 

Un  motor  de  viento  de  2  caballos  con  tres  ó  cuatro 
juegos  de  acumuladores,  casi  representa  el  servicio 
natural  diario  de  un  carruaje  eléctrico  particular,  y 
los  motores  de  viento  de  2  caballos  y  hasta  de  4  se 
deben  considerar,  entre  los  conocidos,  los  que  se  pue- 
den construir  al  mínimo  coste  por  caballo  de  fuerza. 

Si  no  tuviéramos  que  decir  sobre  motores  de  viento 
hoy  sino  que  lo  que  queda  apuntado,  no  nos'creería- 
mos  autorizados  para  hablar  de  ellos;  pero  bullen  en 
nuestra  mente  dos  ideas  ajenas  que  merecen  darlas  á 


conocer,  siquiera  sea  con  la  prudencia  y  reserva  que 
conviene  tratar  de  las  que  se  encuentran  en  estado  in- 
completo. Ante  todo,  hablaremos  del  regulador  llamado 
Kratoste,  inventado  por  el  profesor  La  Cour,  hombre 
de  ciencias  de  Dinamarca.  Este  sabio,  con  auxilio  del 
Estado,  ha  estudiado  la  manera  más  racional  de  uti- 
lizar la  fuerza  del  viento,  y  en  una  conferencia  de  la 
Sociedad  científica  de  Copenhague,  ha  comunicado  re- 
cientemente los  resultados  de  sus  investigaciones. 

Como  suele  hacerse  en  esa  clase  de  alardes  cientí- 
ficos, el  profesor  hace  la  historia  de  los  molinos  de 
viento,  remontándola  á  lo  más  lejos  posible,  atribu- 
yendo la  primera  tentativa  de  utilizar  el  viento  al  ma- 
temático alejandrino,  Hero,  2.000  años  antes  de  Jesu- 
cristo. Dice  que  pasaron  1  500  años,  hasta  que  de  Orien- 
te los  mahometanos  los  trajeron  á  Europa,  y  aquí  se 
empicaron  en  creciente  escala  hasta  que  el  descubri- 
miento y  perfeccionamiento  de  los  motores  de  vapor 
le  quitaron  importancia.  Dice  que  los  matemáticos  del 
siglo  pasado  dieron  mucha  importancia  al  estudio  de 
su  mejor  construcción.  El  profesor  La  Cour  se  muestra 
decidido  partidario  de  las  aspas  cóncavas.  También 
sus  experimentos  le  han  enseñado  que  existen  errores 
en  cuanto  á  los  efectos  del  número  de  aspas  Un  moli- 
no con  1(5  aspas  sólo  tiene  1  '/3  la  fuerza  que  uno  de  4. 
Reconoce,  sin  embargo,  que  hasta  ahora  no  está  com- 
pletamente averiguada  la  mejor  forma  para  las  aspas 
ó  alas  de  los  molinos  de  viento.  La  verdadera  impor- 
tancia de  la  conferencia  del  profesor  La  Cour  se  en- 
cuentra en  dar  á  conocer  su  regulador  Kratosie,  me- 
diante el  cual  se  puede  emplear  muy  bien,  según  su 
frase,  un  molino  de  viento  en  unión  de  una  dinamo. 

Suponemos  que  esto  se  refiere  á  obtener  una  co- 
rriente uniforme  con  fuerzas  variables  en  el  viento, 
pues,  por  lo  demás,  hace  ocho  años  que  vimos  en  Lon- 
dres cargar  acumuladores  con  toda  facilidad  con  un 
molino  de  viento,  bastante  primitivo  en  todo,  menos 
en  los  aparatos  para  desconectar  los  acumuladores, 
cuando  el  viento  cesaba  de  dar  un  voltaje  capaz  de 
hacer  que  so  descargaran  los  acumuladores,  ó  cuando 
el  exceso  de  viento  podía  perjudicar  la  carga.  No  com- 
prendemos que  el  regulador  del  profesor  La  Cour  pue- 
da prescindir  de  Jos  acumuladores,  pues  la  irregulari- 
dad del  viento  no  podría  menos  de  producir  inte- 
rrupción completa  de  la  corriente  en  momentos  dados. 
Interesante  como  es  la  conferencia  del  profesor  La 
Cour  por  su  regulador,  no  creeríamos  esto  un  gran 
paso  ilado  en  las  aplicaciones  de  los  motores  de  viento, 
porque  siempre  les  vemos  el  inconveniente  del  límite 
de  fuerza  á  que  tienen  aplicación  práctica.  Lo  que  nos 
hace  hoy  exhibir  nuestras  esperanzas  en  los  motores 
de  vienlo,  es  la  creencia,  que  nos  parece  fundada,  en 
que  se  deba  á  un  inventor  español  el  motor  de  viento 
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sin  límite  práctico  de  la  tuerza  Tal  como  nos  lo  ha  ex- 
plicado su  inventor,  puede  construirse  para  cualquier 
potencia  sin  aumento  proporcional  de  coste  por  caballo, 
y  nada  vemos  en  contra  de  que  se  puedahacer un  motor 
de  100  caballos  ó  más  á  un  coste  relativamente  modera- 
do y  siempre  muy  barato  para  la  producción  de  fuerza, 
desde  el  momento  que  una  vez  instalado  no  tendrá  otro 
gasto  sino  el  insignificante  de  la  conservación,  que  na- 
turalmente será  barato,  puesto  que  corto  será  el  de  la 
instalación.  No  se  trata  de  un  inventor  que  se  entrega 
á  las  fantasías:  es  un  inventor  español  de  los  pocos 
que  han  sabido  imponer  alguna  de  sus  invenciones  en 
el  extranjero,  y  es  un  inventor  con  base  científica  para 
cálculos  técnicos.  Con  mucho  acierto,  lo  primero  que 
ha  hecho  ha  sido  pedir  todas  las  patentes  de  motores 
de  viento  conocidos  para  ver  si  alguno  había  tenido  la 
misma  ocurrencia  que  él,  y  hoy  puede  estar  tranquilo 
en  cuanto  á  que  su  invento  es  completamente  original. 
Como  no  se  trata  de  un  inventor  falto  de  recursos,  no 
tenemos  duda  que  saldrá  adelante  con  esta  nueva  in- 
vención, como  lo  ha  hecho  con  otras,  y  estamos  verda- 
deramente ansiosos  de  conocer  sus  propósitos  en  cuan- 
to á  construir  un  modelo  de  demostración  que  permita 
después  constituir  una  Sociedad  para  explotar  un  in- 
vento que  puede  tener  tanta  importancia. 

Qué  relación  puede  haber  entre  el  motor  de  viento 
de  fuerza  ilimitada  y  el  regulador  del  profesor  La  Cour, 
es  un  extremo  sobre  el  cual  nada  podemos  anticipar 
hoy. 

En  cualquier  otro  país  que  no  fuera  el  nuestro,  por 
tratarse  de  un  inventor  de  la  clase  y  profesión  del  es- 
pañol, el  formar  una  Sociedad  para  explotar  y  perfec- 
cionar el  invento  de  los  motores  de  viento  de  fuerza 
ilimitada,  sería  cuestión  de  unas  horas.  Aquí  no  sabe- 
mos por  qué  penalidades  y  contrariedades  habrá  de 
pasar  antes  de  poder  sacar  partido  del  mismo;  pues  es 
más  fácil  que  un  charlatán  cualquiera  saque  dinero  á 
gentes  ignorantes  para  algún  disparate,  que  el  que  un 
hombre  científico  se  pueda  entender  con  capitalistas 
serios. 

El  gas  «le  alumbrado  más  barato  del  mundo. — 

El  gas  más  barato  del  mundo  es  el  que  suministra  al 
vecindario  el  Ayuntamiento  de  Widnes  en  su  fábrica 
dirigida  por  el  gran  gasista  Mr.  Carr.  Es  de  advertir 
que  no  solamente  es  barato,  sino  además  notablemente 
mejor  que  el  de  Londres,  pues  es  de  19  bujías,  contra 
16  á  IT  que  es  el  término  medio  del  gas  de  la  capital  de 
Inglaterra.  Las  bajas  sucesivas  de  precio  se  han  venido 
haciendo  en  Widnes  como  consecuencia  de  un  exceso 
de  las  utilidades  necesarias  para  pagar  el  interés  y 
amortización  del  capital  invertido;  pero  las  bajas  se 
han  convertido  siempre  en  un  aumento  de  consumo  y 
mayores  utilidades  para  el  siguiente  año,  y  asi  se  ha 
llegado  á  este  punto  extraordinario  en  el  cual,  para  no 
ganar  demasiado,  se  fija  el  precio  en  1  chelín  4  peni- 
ques los  1.000  pies  cúbicos,  equivalente  á  menos  de  6 
céntimos  de  peseta  el  metro  cúbico.  A  todo  esto  hay 
que  advertir  que  el  gas  para  el  alumbrado  público  se 
suministra  sin  precio.  En  otras  localidades  como  Mán- 
chester,  en  las  cuales  el  precio  es  70  por  100  más 
caro,  se  mira  con  envidia  la  situación  de  los  habitantes 
de  Wiilnes  y  se  dice  con  razón  que  no  hay  circunstan- 
cia alguna  favorable  á  la  baratura  del  gas  en  Widnes 
con  la  cual  no  cuente  Mánehester.  Esto  confirmará  lo 


que  hemos  creído  siempre :  que  la  baratura  del  gas  de- 
pende total  y  completamente  del  manejo  desde  el  día 
en  que  se  principió  á  construir  la  fábrica  hasta  la  fecha 
más  reciente.  De  aquí  que  tengamos  nosotros  tanta 
creencia  en  el  gas  barato  de  una  fábrica  nueva  y  tan 
poca  fe  en  lo  que  hagan  ó  puedan  hacer  las  antiguas. 

Sierra  mecánica  para  la  piedra.  —  En  la  Exposi- 
ción que  ha  tenido  lugar  recientemente  en  Bírmin- 
gham,  promovida,  como  todos  los  años,  por  la  Sociedad 
real  de  Agricultura  inglesa,  se  ha  presentado  una  má- 
quina notable  para  aserrar  las  piedras  que  permite  tra. 
bajar  cantos  de  3  metros  de  largo,  1.50  de  ancho  y  1,80 
de  grueso.  A  la  máquina  va  unido  un  motor  de  vapor 
con  transmisión  por  correa.  Se  puede  aserrar  con 

j   esta  máquina  piedra  franca,  arenisca,  caliza  ó  granito. 

'  El  avance  de  la  sierra  es  automático  y  tiene  movimiento 
de  reversión. 

A  nuestro  entender,  donde  sea  preciso  emplear  mo- 
tores de  vapor  gastando  carbón  tendrá  poca  cuenta  el 
emplear  esa  máquina;  pero  donde  haya  fuerza  hidráu- 

!  lica  y  pueda  ésta  transmitirse  por  corriente  eléctrica, 
es  muy  probable  hacer  que  las  construcciones  de  pie- 
dra se  puedan  abaratar  mucho.  Uno  de  los  casos  que 
nos  parecen  prácticos  es  el  de  las  distintas  piedras  de 
construcción  que  hay  en  la  provincia  de  Madrid,  que 
pudieran  trabajarse  con  fuerza  hidráulica  del  Guada- 
rrama y  del  Jarama,  aun  cuando  fuera  sólo  en  la  esta- 
ción de  las  lluvias.  En  las  canteras  de  Robledo  de  Cha- 
vela  también  es  posible  que  pudiera  aplicarse  la  nueva 
máquina,  de  la  cual  se  hacen  grandes  elogios. 

Eos  mejores  aparatos  para  el  acetileno.  —  Conti- 
nuamente se  nos  pregunta  cuáles  son  los  mejores  apa- 
ratos para  el  acetileno,  y  como  creemos  que  pasan  de 
200  tipos  los  que  están  en  uso  en  grande  ó  pequeña  es- 
cala, nos  vemos  muy  apurados  para  contestar  á  una 
pregunta  que  no  puede  responderse  categóricamente. 

El  mejor  aparato  con  buen  carburo  no  dará  resul- 
tado satisfactorio  si  se  aplica  á  carburo  inferior;  el 
mejor  aparato  para  un  corto  número  de  luces  no  ser- 
virá para  una  gran  distribución;  el  que  se  intente  para 
establecerlo  al  aire  libre  puede  ser  distinto  del  que  se 
haya  de  instalar  bajo  techado;  por  fin,  el  que  ante  todo 
quiera  ocuparse  de  la  seguridad  contra  explosiones, 
tendrá  que  sacrificar  alguna  otra  cualidad  de  su  apa- 
rato, y  de  este  modo  es  imposible  decir  qué  es  lo  me- 
jor en  absoluto.  Sin  embargo,  nosotros,  por  ahora, 
cuando  la  pregunta  se  nos  hace  por  personas  á  quie- 
nes no  queremos  contestar  con  evasivas  ó  generalida- 
des, nuestra  respuesta  es  ahora  y  siempre:  que  para  un 
caso  propio  nos  entregaríamos,  dándole  los  datos  de 
nuestro  caso,  á  la  Soeiété  ¿nternationale  de  l'Acetyléne, 
63  bis,  rué  de  la  Victoire,  París. 

Ea  tracción  eléctrica  en  Zaragoza  —  Por  la  Di- 
rección general  de  Obras  públicas  se  ha  concedido  á  la 
Empresa  de  tranvías  de  Zaragoza  el  cambio  de  la  trac- 
ción animal  á  la  eléctrica  con  cable  aéreo  y  demás 
condiciones  de  rúbrica. 

Fábricas  de  carburo  de  calcio  en  Alemania. —  La 

casa  de  Brown  Boveri,  de  Badén,  en  unión  con  la  im- 
portante Compañía  alemana  Deutsche  Gold  und  Sil- 
bersheide  Anstalt,  se  propone  establecer  la  fabricación 
del  carburo  de  calcio  en  Alemania  en  gran  escala. 
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LOS  CARRUAJES  DE  JEANTAUD 

Este  constructor  presentó  nada  menos  que  seis. ca- 
rruajes con  los  números  21,  22,  23,  24,  25  y  26,  y  cada 
uno  de  ellos  se  diferenciaba  algo  de  los  otros  por  las 
formas  y  disposiciones. 

El  núm.  21.  Este  carruaje  era  una  berlina  caracte- 
rizada por  sus  ruedas  de  hierro  con  los  rayos  tangen- 
tes y  por  guiarse  por  las  ruedas  delanteras,  que  eran  al 
mismo  tiempo  las  motrices.  Las  ruedas,  montadas  en 
un  pivote  vertical,  se  mueven  por  el  motor  de  una  ma- 
nera algún  tanto  complicada,  pero  original 

Sólo  lleva  un  motor  colocado  en  la  delantera  debajo 
del  asiento  del  cochero  y  va  unido  á  la  corona  de  un 
diferencial  cuyo  eje  se  encuentra  en  la  prolongación 
del  de  Jas  ruedas  cuando  la  posición  de  éstas  corres- 
ponde á  la  linea  recta.  Para  que  el  movimiento  de  este 
eje  se  transmita  á  las  ruedas,  á  pesar  de  la  inclinación 
que  éstas  tomen  por  la  acción  de  la  dirección  mecáni- 
ca, el  eje  de  la  rueda  y  el  del  árbol  motor  llevan  cada 
uno  una  rueda  de  ángulo,  cuyo  eje  es  precisamente  el 
pivute  de  la  rueda,  la  cual  puede  así  tomar  todas  las  di- 
recciones sin  dejar  de  recibir  el  movimiento. 

Los  acumuladores  son  50  del  tipo  Fulmen  de  17  pla- 
cas, repartidas  entre  la  parte  delantera  y  la  posterior 
del  vehículo. 

El  motor  es  de  doble  enrollamiento  y  puede  aco- 
plarse de  diferentes  maneras. 

La  marcha  hacia  atrás  se  obtiene  á  todas  las  veloci- 
dades por  un  invertidor  especial.  Para  arrancar  se 
emplea  un  pedal  que,  levantado,  corta  el  circuito;  apo- 
yándose en  este  pedal  se  introducen  en  el  circuito  ge- 
neral gradualmente  las  resistencias  decrecientes,  co- 
rrespondiendo á  la  marcha  normal  el  hallarse  el  pedal 
en  lo  más  bajo,  en  cuyo  estado  hay  modo  de  fijarlo. 

En  resumen,  los  aparatos  de  maniobras  se  com- 
ponen: 

1.  °    De  un  volante  para  la  dirección. 

2.  "  De  un  invertidor  de  corriente  para  la  contra- 
marcha. 

3.  °  De  un  pedal  para  el  arranque  y  disminuir  la 
marcha  instantáneamente. 

4.  °  De  un  combinador  para  las  distintas  velocida- 
des colocado  á  la  derecha. 

5.  °  De  un  freno  de  pedal  que  actúa  sobre  los  tam- 
bores en  ambos  sentidos. 

6  0  Un  botón  de  freno  eléctrico  eventual  de  corta 
velocidad. 

7  o  De  una  manivela  para  la  maniobra  del  freno 
de  zapata  que  actúa  sobre  los  neumáticos 

Estas  disposiciones  generales  para  el  manejo  se  han 
modificado  y  simplificado  en  los  carruajes  últimamente 
construidos  señalados  con  los  números  22  y  26. 

22,  berlina  de  dos  asientos;  23,  landolet;  24,  milord. 


Estos  tres  vehículos  son  idénticos  en  su  mecanismo 
al  cab,  núm.  25,  que  describiremos  más  adelante  y  sólo 
se  diferencian  por  las  cajas.  Se  critica  en  estos  carrua- 
jes un  exceso  de  lujo  en  el  vestido  que  les  da  más  bien 
el  carácter  de  coches  particulares,  que  el  de  coches  de 
alquiler;  pero  aparte  de  que  nada  hay  más  fácil  que  re- 
mediar ese  inconveniente,  no  vemos  tampoco  por  qué 
los  carruajes  eléctricos,  tan  limpios  y  tan  confortables, 
no  han  de  spt  más  lujosos  que  los  carruajes  económi- 
cos á  que  nos  tienen  condenados  los  alquiladores  de 
carruajes  tirados  por  caballerías.  No  insistiremos,  sin 
embargo,  sobre  este  punto  El  núm  23  ha  verificado 
todos  los  recorridos;  el  22  y  el  24  han  tenido  algunos 
incidentes  debidos  á  la  precipitación  con  que  se  han 
construido.  Estos  incidentes  no  han  sido,  en  nuestra 
opinión,  desde  un  punto  de  vista  general,  demasiado 
numerosos,  porque  cada  uno  de  ellos  ha  sido  porsí  mis- 
mo una  enseñanza  preciosa  sobre  lo  que  conviene  ha- 
cer y  lo  que  conviene  evitar.  Las  lecciones  do  la  expe- 
riencia no  serán  seguramente  perdidas  y  pronto  se 
recogerá  el  fruto. 

Se  ha  visto,  por  ejemplo,  que  por  exceso  de  meca- 
nismo el  examen  del  motor  y  las  reparaciones  even- 
tuales no  eran  igualmente  fáciles  en  todos  los  carrua- 
jes, que  los  acumuladores  no  siempre  eran  fáciles  de 
reconocer,  que  la  inspección  y  la  reparación  de  las  co- 
nexiones y  la  sustitución  de  las  baterías  agotadas  no 
eran  tan  rápidas  como  lo  exigirá  la  explotación  eco- 
nómica 

25,  cab.  El  cab  de  M.  Jeantaud  ha  sido  el  triunfo  de 
este  constructor,  como  el  coche  16  ha  sido  el  de  Krie- 
ger.  Constituye,  como  carruaje  automóvil  eléctrico, 
tanto  en  cuanto  á  su  estética,  como  al  punto  de  vista 
práctico,  una  idea  feliz  para  satisfacción  de  los  que  lo 
usen.  A  fin  de  dejar  el  espacio  libre  y  facilitar  el  exa- 
men y  el  cambio  de  acumuladores,  M.  Jeantaud  ha  co- 
locado su  batería  de  éstos  en  una  caja  apoyada  en  el 
juego  delantero,  y  al  conductor  lo  coloca  detrás,  más 
alto  que  la  caja  del  carruaje,  á  la  manera  de  los  coches 
hansom  ingleses. 

El  peso  resulta  así  bien  repartido  sobre  los  ejes  y  se 
dominan  las  pendientes  más  rápidas  sin  ninguno  de 
los  inconvenientes  que  encuentran  en  estos  casos  los 
eabs  de  dos  ruedas. 

La  transmisión  se  hace,  como  en  Tos  números  22,  23 
y  24,  por  un  árbol  intermediario  á  las  ruedas  de  atrás; 
este  árbol  lleva  el  diferencial  y  mueve  las  ruedas  pos- 
teriores por  medio  de  cadenas  En  el  motor,  el  inducido 
es  de  dos  polos  y  lleva  dos  enrollamientos  inductores, 
el  uno  en  serie  y  el  otro  en  tensión.  Los  acumuladores 
forman  dos  grupos  de  22  elementos  cada  uno  (Fulmen 
de  15  placas)  y  se  pueden  acoplar  igualmente  en  can- 
tidad y  en  tensión.  Un  combinador  por  sus  diferentes 
posiciones  establece  las  conexiones  convenientes  y  un 
reostato  de  pedal  permite  intercalar  resistenc:as  en 
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el  circuito  general  y  reducir  momentáneamente  las 
velocidades.  Este  reostato  sirve  igualmente  para 
arrancar. 

El  combinador  lleva  un  tope  de  parada  que  impide 
pasar  del  ü  para  que  no  se  pueda  llegar  á  la  marcha 
hacia  atrás  sino  deliberadamente  y  no  por  distracción. 

El  conductor  tiene,  pues,  á  su  disposición  cinco  ór- 
ganos para  el  manejo  del  carruaje: 

1.°  Un  volante  horizontal  para  la  dirección,  que  ac- 
túa sobre  las  ruedas  delanteras. 

2  0    Un  combinador. 

3.  °  Una  palanca  para  el  freno  de  cuerda  que  corta 
el  circuito  y  otra  sobre  las  ruedas  de  detrás. 

4.  "  Un  pedal  que  obra  sobre  el  reostato  para  el 
arranque. 

5.  °  Un  freno  de  manivela  que  obra  sobre  las  rue- 
das de  atrás  para  usarlo  sólo  excepcionalmente. 

Núm.  2(5.  El  drojaki  de  Jeantaud  es  un  pequeño  ca- 
rruaje puramente  de  paseo,  cuyas  disposiciones  se  pa- 
recen á  las  de  los  carruajes  números  22,  23  y  21. 



LA  CARRERA  DE  AUTOMOVILES  PARÍS -AMSTERDAM 


Los  concurrentes  de  la  carrera  de  automóviles 
París- Amsterdam  y  vuelta  regresaron  á  París  el  día 
13  de  Julio,  después  de  haber  recorrido  en  siete  días, 
entre  los  cuales  hay  que  incluir  uno  de  descanso  en 
Amsterdam,  un  total  de  1  600  kilómetros. 

Los  resultados  principales  de  esta  prueba  han  sido 
los  siguientes:  el  tren  especial  que  seguía  á  los  corre- 
dores, elapa  por  etapa,  fué  balido  Ires  veces;  se  obtuvo 
una  velocidad  media  de  45  kilómetros  por  hora,  y  que- 
vdó  decidida  la  victoria  del  neumático  contra  el  caúcho 
Sólido. 

Como  en  París  se  suscitaron  muchas  dificultades 
para  la  salida  de  los  competidores,  prohibiéndose  que 
los  automóviles  pudieran  marchar  á  una  velocidad 
que  excediera  de  12  kilómetros  por  hora,  etc.,  etc..  el 
lugar  de  partida  quedó  íijado  en  Seine  et  Oise,  en  Vil- 
lie  rs-sur-  Marne. 

Durante  toda  la  lucha,  han  sido  saludados  los  ca- 
rreristas con  grandes  ovaciones  en  los  pueblos  del 
tránsito.  En  Bélgica  y  en  Holanda,  numerosas  bande- 
ras nacionales  ondeaban  al  viento  en  honor  de  los  es- 
forzados competidores. 

En  Nimegue,  el  Colegio  municipal  los  recibió  y  los 
felicitó  con  entusiasmo,  por  propagar  así  prácticamen- 
te una  industria  que  Francia  ha  creado  por  completo, 
y  de  la  cual  puede  sentirse  orgullosa. 

En  Amsterdam,  donde  el  entusiasmo  fuá  muy  gran- 
de también,  el  prefecto,  que  se  había  encargado  por  sí 
mismo  de  adoptar  todas  las  medidas  necesarias,  vigiló 
su  cumplimiento  paseando  en  un  automóvil. 

Obsequió  además  á  los  carreristas  con  un  gran  ban- 
quete. Á  los  postres  se  leyó  un  telegrama  de  felicita- 
ción de  la  Reina  Guillermina. 

Á  la  vuelta,  cuando  los  automóviles  pasaron  por  la 
frontera  de  Francia,  en  Longwy  lo  hicieron  bajo  un 
arco  de  triunfo. 

Y  en  Verdun,  finalmente,  La  ovación  corrió  á caigo 
del  ejército. 

El  éxito  de  esta  carrera  ha  sido,  en  suma,  un  éxito 
brillantísimo  para  la  industria  francesa. 


Por  más  que  la  carrera  de  París  á  Amsterdam  sea 
de  aquellas  de  velocidad  exagerada  á  que  somos 
opuestos,  publicamos  los  resultados,  agregando  á  lo 
dicho  que  todos  los  accidentes,  á  pesar  de  aquella  cir- 
cunstancia, fueron  de  menor  cuantía. 

NOTICIAS  VARIA* 

El  Sindicato  profesional  de  las  industrias  eléctricas 
del  Club  Automóvil  de  Francia  ha  constituido,  por  ini- 
ciativa de  M.  E.  Sartiaux,  presidente  de  aquel  Sindica- 
to, una  Comisión  de  estudios  relativos  al  suministro  de 
corriente  eléctrica  á  los  automóviles  Esta  Comisión 
tiene  por  objeto  organizar  desde  luego  en  los  departa- 
mentos del  Sena  y  Sena  y  Oise,  y  después  en  todos  los 
de  Francia,  un  conjunto  de  vías  y  medios  de  facilitar 
la  carga  de  acumuladores  en  los  vehículos  eléctricos  y 
eventualmente  también  el  cambio  de  acumuladores 
cargados  por  los  descargados. 

Entre  los  carruajes  eléctricos  que  más  esperanzas 
han  dado  de  ser  una  solución  definitiva  hemos  contado 
siempre  la  victoria  eléctrica  de  Oppermann,  una  de  las 
que  se  ven  circular  á  diario  por  París.  Los  acumulado- 
res que  emplea  son  del  sistema  de  Headland,  que  no 
pasan  de  ser  unos  de  tantos  cuyos  resultados  varían 
poco  entre  sí:  mientras  estemos  bajo  la  esperanza  de 
cómo  salen  de  su  prueba  los  que  usa  Patin,  poco  interés 
ofrecen  los  de  Headland,  de  los  cuales  hay  que  llevar 
000  kilogramos  para  recorrer  05  kilómetros  con  12  de 
velocidad  por  hora.  El  mecanismo  de  la  victoria  de 
Oppermann  está  muy  bien  entendido.  Como  ventaja 
reconocida  de  este  vehículo  debe  apreciarse  la  de  que 
con  una  sola  palanca  se  pone  el  carruaje  en  marcha  y 
se  determinan  las  velocidades.  El  carruaje  puede  dar 
la  vuelta  en  un  círculo  poco  mayor  que  su  largo  y  tiene 
contramarcha.  Siendo  tan  aceptables  las  condiciones 
de  este  carruaje,  no  se  comprende  por  qué  no  tomó 
parte  en  el  concurso  de  los  coches  de  punto,  pues  si 
bien  el  Krieger  es  indudablemente  mejor,  su  papel  no 
hubiera  sido  tampoco  deslucido. 

El  concurso  de  Liverpool  de  los  carruajes  para 
grandes  pesos,  ha  puesto  sobre  el  tapete  en  Inglaterra 
la  cuestión  de  las  mejores  ruedas  para  los  automóviles. 
Al  parecer,  del  estado  actual  del  estudio  parece  que  se 
puede  deducir  que  van  á  salir  triunfantes  de  él  las 
ruedas  de  madera  con  llantas  sólidas  de  goma  en  vez 
de  neumáticos.  Nos  ha  llamado  mucho  la  atención  que 
en  la  discusión  sobre  este  punto  concreto^  uno  de  los 
que  en  ella  han  tomado  parte  diga  que  los  automóviles 
eléctricos  son  hoy  tan  numerosos  en  Londres.  Nosotros 
creíamos  que  efectivamente  había  algunos;  pero  que 
fueran  tan  numerosos  como  dice  F.  R.  S.  en  su  comu- 
nicado fechado  en  "Wandworth  el  1.°  de  Julio,  no  lo 
creímos. 

Entretanto,  lo  que  deducimos  de  esa  discusión  es 
que  el  constructor  Krieger,  de  París,  ha  dado  en 
el  clavo  al  adoptar  las  ruedas  de  madera  y  las  llantas 
en  parte  neumáticas  y  en  parte  sólidas  para  las  ruedas, 
porque  emplea  aquéllas  para  las  delanteras  motrices 
y  éstas  para  las  de  atrás. 

 '  
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LOS  TRANVIAS  ELECTRICOS  POR  CABLE  AEREO 


La  oposición  que  se  hace  por  el  vulgo,  y  que  secunda 
la  Prensa  casi  unánime,  á  los  tranvías  eléctricos  tal 
como  se  están  instalando  en  Madrid,  no  tiene  otra  ex- 
plicación sino  el  conocimiento  incompleto  de  la  mate- 
ria por  los  que  de  ella  están  tratando.  Del  mismo  gé- 
nero y  del  mismo  grado  de  intensidad,  se  hizo  en  casi 
todas  las  poblaciones  á  la  instalación  del  gas,  fundada 
en  los  peligros  á  que  expone.  Unánime  fué  también  la 
oposición  á  los  tranvías  de  sangre  por  las  calles  de 
Hortaleza  y  Fuencarral  ,  sin  los  cuales  no  se  concibe 
apenas  la  existencia  del  barrio  de  Chamberí  y  desarro- 
llo de  las  construcciones  en  las  calles  adyacentes. 

El  público  ve  hoy  los  inconvenientes  y  peligros  del 
sistema  que  se  establece,  pero  lo  que  no  sabe  es  que 
para  empezar  es  imposible  establecer  otro  sistema;  se 
tiene  una  idea  más  ó  menos  vaga  de  que  existen  tran- 
vías con  acumuladores,  y  también  otros  con  cables  in- 
visibles, pero  se  ignora  completamente  que  los  prime- 
ros no  son  aplicables  al  caso  de  Madrid  por  varias 
razones  técnicas,  y  que  los  segundos  no  son  todavía 
aplicables  por  razones  económicas;  el  caso  actual  es  ó 
tener  tranvía  eléctrico  de  cable  aéreo  ó  ninguno,  y  que 
sigan  los  de  sangre. 

Que  los  tranvías  eléctricos  son  un  adelanto  que  ha 
de  ser  muy  grato  al  público,  se  encuentra  probado; 
porque  no  hay  uu  solo  caso  en  que  se  haya  pasado  á la 
tracción  eléctrica  de  la  de  caballerías,  sin  que  el  públi- 
co haya  dejado  de  demostrar  su  beneplácito,  haciendo 
incomparablemente  más  uso  del  nuevo  sistema  que  del 
antiguo  Por  algo  existen  en  el  mundo  más  de  25.Ü00 
kilómetros  de  tranvías  por  cable  aéreo,  y  por  algo  se 
están  estableciendo  otra  infinidad  de  líneas  del  mismo 
sistema,  de  concesiones  recientes.  Del  mes  pasado  data 
la  concesión  hecha  por  cable  aéreo  á  una  Empresa 
para  los  tranvías  de  Munich,  que  no  es  ningún  villorrio 
ni  un  vecindario  de  desharrapados,  sino,  antes  al  con- 
trario, una  ciudad  muy  culta,  bien  administrada  y  lu- 
josa. Allí,  sin  embargo,  ha  habido  el  saber  bastante 
para  hacer  la  concesión  de  los  tranvías  de  cable  aéreo 
con  la  restricción  de  modificarlo  si  el  sistema  de  acu- 
muladores ó  de  cable  invisible  llega  á  una  perfección 
que  no  ha  alcanzado,  para  que  se  adopte  de  un  modo 
general  en  todos  los  casos. 

Las  concesiones  hechas  en  Madrid  con  cable  aéreo 
no  se  han  hecho  sino  después  de  pesarse  por  las  auto- 
ridades y  los  técnicos  competentes,  el  pro  y  el  contra 
de  tener  tranvías  eléctricos  de  esta  especie,  ó  diferir 
el  tenerlos  de  ninguna  otra  clase  quizá  por  muchos 
años:  hay  algo  bastante  anómalo  en  que  en  una  cues- 
tión tan  esencialmente  técnica,  y  hasta  por  sus  mis- 
mas complicaciones  sumamente  difícil,  quieran  tener 


voz  y  voto  periodistas  y  particulares  recibiendo  inspi- 
raciones con  datos  sueltos  y  desordenados,  quizá  da- 
dos por.  alguien  interesado  en  desfigurar  la  verdad. 
Debe  suponerse  que  si  por  el  Ministerio  de  Fomento, 
asesorado  de  sus  técnicos,  y  por  el  Municipio,  con  igua- 
les consejos,  se  han  dado  las  concesiones  para  cable 
aéreo,  se  habrá  estudiado  la  cuestión. 

Pedir  hoy  en  Madrid  otros  tranvías  que  no  sean  los 
de  cable  aéreo  sería  lo  mismo  que  pedir  que  no  se  hi- 
cieran concesiones  de  ferrocarriles. sino  para  emplear 
locomotoras  Heilmann  que  hicieran  100  kilómetros  por 
hora.  Que  las  locomotoras  existen  y  que  se  puede  ha- 
cer ese  recorrido,  son  hechos;  pero,  sin  embargo,  están 
tan  lejos  de  poderse  aplicar  á  todos  los  casos,  como  lo 
están  los  otros  sistemas  de  tranvías  eléctricos  que  no 
sean  el  que  se  está  estableciendo.  Nosotros  nos  atreve- 
mos á  decir  más,  y  es,  que  sea  ahora  ó  dentro  de  veinte 
años,  no  se  llegará  á  tener  tranvías  eléctricos  en  Ma- 
drid de  mejor  sistema  que  el  actual  sino  pasando  para 
empezar  por  el  de  cable  aéreo;  tanto  más  pronto  se 
podrá  llegar  á  otro  más  conveniente,  cuanto  con  más 
beneplácito  y  menos  oposición  se  acepte,  para  iniciar 
la  tracción  eléctrica  general,  el  único  sistema  hoy  posi- 
ble teniéndolo  todo  en  cuenta,  que  es  el  que  se  esta- 
blece. Lo  que  debemos  desear  es  que  se  generalice 
pronto  para  que  sea  el  puente  por  donde  se  pase  á  otro 
sistema  que  no  tenga  los  inconvenientes  de  éste,  que 
por  algo,  á  pesar  de  los  que  tiene,  se  está  aceptando  en 
todo  el  mundo.  Al  público  es  menester  darle  el  bien  de 
esta  clase  hecho,  sin  pedirle  su  parecer,  porque  su 
mismo  desconocimiento  de  la  verdad  le  quita  toda 
competencia  para  juzgar;  si  se  le  hiciera  caso  no  ha- 
bría progreso  ni  adelanto  posible,  porque  tiene  más 
facilidad  para  percibir  los  inconvenientes  de  los  cam- 
bios que  las  ventajas,  y  sólo  quien  conoce  los  datos 
completos  es  quien  puede  saber  lo  que  conviene  hacer. 
Esto  es  tan  conocido  hoy,  que  nosotros  deploramos  la 
complacencia  que  se  ha  tenido  para  exigir  la  retirada 
de  las  columnas  centrales  del  paseo  de  Areneros,  en 
que  sin  razón  se  ha  cedido  á  una  reclamación  tan  in- 
fundada. 


Liquidación  del  presupuesto  municipal  de  1897  á  1898. 

Leemos  en  El  Correo,  con  gran  satisfacción  : 
«El  presupuesto  municipal  que  terminó  en  30  del 
pasado  Junio  ha  sido  quizá  el  único  que  se  ha  cerrado 
sin  resultas  de  ninguna  especie. 

»E1  conde  de  Romanones  ha  tenido  especialísimo 
cuidado  en  que  fueran  satisfechas  con  la  mayor  pun- 
tualidad y  mensualmente  todas  las  atenciones  munici- 
pales, y  al  terminar  el  año  económico  se  ha  pagado 
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hasta  la  última  peseta  á  todos  los  contratistas  y  sumi- 
nistrantes de  la  Corporación,  cosa  que,  como  ya  deci- 
mos, no  había  ocurrido  aún  en  ningún  año.» 

No  es  éste  el  único  síntoma  que  se  pudiera  señalar 
de  una  administración  mejorada  hasta  lo  increíble. 
La  actividad  con  que  se  hacen  algunas  obras,  los  pro- 
yectos que  se  atribuyen  al  señor  conde  de  Romanones, 
su  habilidad  para  vencer  obstáculos  con  rapidez  y  ven- 
tajas, despiertan  unas  esperanzas  en  los  que  creemos 
en  la  necesidad  y  resultados  de  la  buena  marcha  de 
los  asuntos  municipales,  que  detienen  nuestra  pluma 
para  hablar  de  aquellos  asuntos  en  que  diferimos  del 
criterio  del  excelente  alcalde  de  Madrid,  como  es  en 
su  modo  de  tratar  la  cuestión  del  pan  y  en  transigir 
con  la  opinión  del  vulgo  en  cuanto  á  las  facilidades 
temporales  de  todos  géneros  que  deben  darse  á  los 
tranvías  para  que  establezcan  la  tracción  eléctrica. 
Son  tantas  las  mejoras  que  se  deben  á  la  energía  y 
condiciones  de  mando  del  señor  alcalde,  que  nos  es- 
crupulizaría el  censurarle  nada  que  hiciera,  aun  cre- 
yéndolo equivocado. 

Después  del  asfaltado  de  la  calle  del  Arenal,  tene- 
mos entendido  que  se  propone  extender  esta  gran 
mejora  á  la  Carrera  de  San  Jerónimo  y  á  las  demás 
vías  entarugadas.  También  hay  el  propósito  de  asfaltar 
la  Puerta  del  Sol ;  pero  nos  parece  que  se  debe  antes 
decidir  la  modificación  propuesta  por  un  ingeniero 
belga  para  organizar  allí  la  circulación  de  todos  los 
tranvías  en  forma  continua  sin  separarse  de  las  ace- 
ras y  sin  que  ninguno  pase  por  el  centro  de  la  plaza, 
la  cual  debe  quedar  libre  para  los  carruajes  de  otra 
especie.  El  proyecto  á  que  aludimos  nos  parece  tan 
excelente  y  acertado,  que  no  comprendemos  que  pue- 
da dejar  de  realizarse  antes  ó  después,  y  sería  un  gran 
desacierto,  en  nuestro  juicio,  el  asfaltar  la  Puerta  del 
Sol  sino  al  mismo  tiempo  que  se  hiciera  el  arreglo 
para  la  circulación  de  los  tranvías  en  la  forma  tan 
acertadamente  proyectada;  cualquiera  de  las  dos  obras 
se  complicaría  mucho  si  no  se  realizaban  como  partes 
de  un  todo.  Que  ese  arreglo  es  de  toda  necesidad  para 
la  tracción  eléctrica  general,  es  tan  de  sentido  común 
que  no  sé  concibe  siquiera  que  se  ponga  en  duda. 

Loü  tranvías  del  ü'orte  en  ¡lladríd.  —  En  la  sesión 
del  Ayuntamiento  de  Madrid,  del  22  de  Julio,  se  acordó 
la  forma  en  que  la  línea  de  los  tranvías  del  Norte  po- 
dían ligar  su  red  con  la  del  tranvía  de  la  Prosperidad 
y  la  Guindalera  por  las  calles  de  Almagro  y  Miguel 
Angel.  Esta  Compañía,  que,  como  todas,  está  autoriza- 
da á  cambiar  su  tracción  por  caballería  por  la  eléctri- 
ca, aun  no  ha  dado  señales  de  prepararse  para  ello. 

El  precio  del  gas  en  Oviedo. —  En  Oviedo  ha  au- 
mentado el  precio  del  gas  en  10  por  100.  El  fundamento 
es  el  aumento  del  valor  del  carbón  y  el  recargo  de  los 
impuestos 

Central  de  electricidad  en  Teruel.  —  Se  trata  de 
formar  en  Teruel  una  Compañía  importante  para  ex- 
plotar la  electricidad  en  gran  escala  y  con  todos  los 
adelantos  modernos. 

Mueva  central  en  Madrid  — Se  habla  del  estable- 
cimiento de  una  nueva  central  de  electricidad  en  Ma- 
drid, que  se  supone  se  establecerá  también  por  Cham- 


berí. Unos  entienden  que  se  trata  de  una  central  más 
para  dar  corriente  para  luz;  pero,  en  nuestro  juicio,  es 
más  probable  que  la  base  sea  para  dar  corriente  para 
alguna  de  las  muchas  líneas  de  tranvías  eléctricos  que 
hay  en  proyecto.  De  todos  modos,  que  se  establecerá 
muy  bien  y  muy  en  grande  es  indudable,  si  se  tiene  en 
cuenta  que  es  la  Sociedad  de  Electricidad  de  Nurem- 
berg,  antes  Schuckert,  que  está  tan  bien  representada 
en  España  por  D.  Jorge  Ahlemeyer,  quien  ha  hecho 
tantas  instalaciones  notables. 

La  Compañía  de  las  lámparas  de  arco  de  Jan- 

dus.  —  Los  felices  accionistas  de  esta  Compañía  se  re- 
parten un  dividendo  de  40  por  100  sobre  el  capital  des- 
embolsado por  el  ejercicio  de  1897,  y  rebajan  además 
£  1.000  al  coste  de  la  patente,  y  pasan  otras  £  1.000  al 
fondo  de  reserva.  Sabíamos  que  la  lámpara  Jandus  era 
de  mucho  mérito,  pero  no  creíamos  que  lo  fuera  tanto 
como  para  permitir  hacer  de  su  explotación  negocio 
de  40  por  100.  Creemos  que  se  debiera  fabricar  en  Es- 
paña, donde  la  patente  debe  estar  caducada  por  falta 
de  práctica  verdadera,  y  sería  una  buena  ocasión  de 
destruir  la  validez  de  una  patente,  si  se  ha  hecho  una 
de  las  pruebas  de  práctica  de  farsa  que  se  acostumbra 
en  España. 

La  maravilla  del  telégrafo  sin  hilos. — Algo  de 

lo  que  se  puede  hacer  por  el  telégrafo  sin  hilos  se  ha 
demostrado  con  motivo  de  unas  regatas  celebradas  en 
Kingston  el  20  de  Julio.  En  la  cubierta  del  yate  se  ha- 
llaba un  experto  que  comunicaba  por  tubo  acústico  los 
incidentes  de  la  regata  al  Sr.  Marconi,  quien  iba  en  el 
camarote  y  desde  él  lo  |comunicaba  por  su  telégrafo 
sin  hilo  á  tierra,  con  la  menor  pérdida  posible  de 
tiempo;  desde  el  receptor  en  tierra  se  transmitía  á  los 
periódicos  por  teléfono.  La  edición  del  Correo  de  la 
Tarde  publicó  dos  columnas  enteras  sobre  las  regatas 
recibidas  por  el  telégrafo  sin  alambres.  Este  caso  está 
llamado  á  influir,  sin  duda,  en  el  empleo  de  este  ade- 
lanto que  está  tan  en  sus  principios. 

Lámpara  eléctrica  ile  Maxim.  —  Se  ha  formado 

una  Sociedad,  con  forma  de  Sindicato ,  para  adquirir 
la  patente  para  todo  el  mundo  de  una  lámpara  eléc- 
trica incandescente  inventada  por  Maxim.  El  capital 
del  Sindicato  es  sólo  de  £  10.000.  Los  directores  son 
Mr.  Hiram  S.  Maxim,  Mr.  Julio  de  Mercy  y  míster 
F.  A.  English.  Este  Sindicato  será,  sin  duda,  el  que  de-, 
muestre  la  utilidad  del  invento  para  formar  luego  Com- 
pañías en  los  diversos  países.  Tenemos,  pues,  tres  no- 
vedades en  lámparas  eléctricas  incandescentes.  La  del 
Dr.  Auer,  la  de  Maxim  y  la  de  Dernst;  pero  en  cambio 
tenemos  otras  dos  en  la  incandescencia  del  gas,  Ottmar 
Kern  por  un  lado,  y  Bandsept  por  otro.  Vamos  á  llegar 
á  la  luz  casi  de  balde;  pero  según  creemos,  el  gas  con 
los  encendedores  automáticos  quedará  triunfante  en 
cuanto  á  bajo  coste,  por  ahora  al  menos. 

La  línea  telefónica  más  larga  del  mundo.  —  Á 

fines  de  Junio  debió  quedar  terminada  la  línea  telefó- 
nica más  larga  del  mundo,  que  será  de  3.560  kilóme- 
tros, y  que  irá  de  San  Diego  de  California  á  Nelson.  Si 
no  hubiera  el  antecedente  de  la  de  Boston  á  Chicago 
por  Nueva  York,  apenas  se  podría  creer  en  la  posibili- 
dad de  comunicar  á  tales  distancias. 

 .x$x- — ¡  :  


IV/Leicix-ici   S  de  Agosto  ele  1898. 


BOLETIN 


DE  LA 


SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


Las  velocidades  en  las  carreras  de  París -Amsterdam-  París. 

(1.521  KILÓMETROS) 


La  clasificación  de  las  velocidades  de  estas  carreras 
ha  sido: 

POR   LOS  CORREDORES  DE  PROFESIÓN. 


Número 
de 
orden. 

- 

NOMBRE 

Número 
del  ve- 
hículo. 

Tiempo 
rectificado. 

Velocidad 
media  por 
hora. 

Clase  A.  —  Serie  1.  —  Carruajes  de  2  asientos. 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 

1 

2 
3 
4 
5 


i  Cliarrón . 
!  Girardot. 


Gaudri  

De  Knyíf. . . 

Loysel  

Adam  

Doriot  

Kracutel. . . 

Levegli  

Antony  

Chesnay. . . 
Hourgiéres 

Heath  

J.  Paris  

Ved  riñe  > . . 


1 

3 
11 

6 
14 

4 

19 
21 
49 
17 
50 
2 
8 
47 
51 


33u 

33 

34 

34 

35 

35 

36 

38 

38 

39 

43 

46 

48 

52 

57 


4" 
25 

8 
58 
19 
45 
20 
26 
41 
30 
58 
50 
58 
30 
27 


kil. 


Clase  B.  —  Triciclos. 


Marcelin  

Osmond  

Cosse  

Teste  

De  Meaulme. 
Clase  C.  — 


69 
43 
39 
41 
27 


39  36 

41  20 

52  42 

54  19 

58  51 


44,7 

42,9 

42 

41,1 

40,6 

40 

39,4 

37,3 

37 

36 

32,6 

30,8 

29,3 

27,3 

24,9 


36.3  — 
34,7  - 
27,2  - 

26.4  — 
24,4  — 


Serie  3.  —  Carruajillos. 


|  29 

50  14 

1  28,6  - 

2    \ León   

....  1  71 

54  3 

1  ¿6,4  — 

Este  cuadro,  cuyo  interés  principal  consiste  en  que 
sea  demostración  de  que  se  pueda  hacer  la  locura  de 
correr  á  razón  de  44  kilómetros  por  hora,  por  término 
medio,  lo  cual  quiere  decir  que  habrá  habido  ratos  de 
hacerlo  entre  50  y  60,  es  al  mismo  tiempo,  á  nuestro 
modo  de  ver,  el  precursor  de  que  en  ningún  país  civi- 
lizado se  permitirán  en  adelante  las  carreras  de  veloci- 
dad en  la  vía  pública.  Cuando  éstas  queden  condenadas 
á  no  llevarse  á  cabo  sino  en  la  pista  de  velódromos,  ce- 
sará de  tener  interés  el  hacer  estos  vehículos  dispues- 
tos para  unas  velocidades  que  jamás  puede  ser  que  se 
consientan  en  la  vía  pública.  Ha  convenido,  sin  em- 
bargo, que  se  extremen  las  cosas  para  llegar  á  este 
punto,  porque  demostrado  que  puede  hacerse,  y  que  el 
hacerlo  pende  de  la  voluntad  del  constructor  y  del  con- 
ductor, es  posible  que  sea  preciso  prohibir  el  que  se 
construyan  carruajes  en  que  sea  posible  pasar  de  la 
velocidad  de  20  kilómetros  por  hora.  Tal  vez  dentro 
de  muchos  años  pudiera  hasta  ser  posible  que  se  esta- 
blezcan vías  especiales  para  las  expediciones  automo- 
vilistas; pero  por  ahora,  si  el  automovilismo  ha  de 
vivir,  ha  de  ser  ateniéndose  como  máximo  á  muy  poca 
más  velocidad  de  la  que  hacen  los  caballos  de  tiro. 


LOS  AUTOMÓVILES  Y  EL  CONSEJO  MUNICIPAL  DE  PARÍS 


En  Francia  ya  nadie  pone  en  duda  que  la  construc- 
ción y  la  explotación  de  los  automóviles  constituirán 
industrias  de  extraordinaria  importancia,  y  empieza  á 
preocupar  á  los  espíritus  más  adelantados  la  ingeren- 
cia excesiva  y  preventiva  de  la  autoridad  en  el  uso  de 
los  carruajes  de  esa  especie.  En  el  seno  del  Consejo 
Municipal  se  ha  levantado  una  voz  en  contra  del  regla- 
mentarismo  á  que  se  encuentra  sometido.  Esta  voz  ha 
sido  la  de  M.  Berthelot,  de  cuyo  discurso  hacemos  el 
ligero  extracto  siguiente: 

El  automovilismo,  ha  dicho,  es  una  de  las  pocas  in- 
dustrias á  la  cabeza  de  la  cual  se  encuentra  Francia; 
quizás  sea  la  única  que  se  encuentre  en  ese  caso.  Es 
comprometer  tan  buena  situación  el  crear  molestias  y 
suscitar  dificultades  á  los  que  hacen  uso  de  los  auto- 
móviles. Deseo  manifestar  especialmente  mi  sorpresa 
por  las  dificultades  que  se  han  puesto  á  los  que  toma- 
ron parte  en  las  recientes  carreras.  Se  debe  pensar  en 
los  numerosos  obreros  que  ya  viven  de  esa  industria 
y  en  los  más  numerosos  aún  que  habrán  de  vivir  de 
ella  más  adelante. 

Después,  el  orador  dijo  que  tenía  la  intención  de 
reclamar  que  se  suprima  la  obligación  de  obtener  li- 
cencia para  los  motociclos  y  la  autorización  para  que 
circulen  los  carruajitos  remolcados  por  éstos. 

Ya  oigo  que  la  Administración  ha  renunciado  á  esas 
pretensiones,  de  lo  que  tomo  acta;  pero  ahora  deseo 
que  se  renuncie  también  á  someter  á  examen  á  los 
conductores.  ¿Se  averigua  si  saben  guiar  otros  coche- 
ros que  no  sean  los  de  los  coches  de  alquiler?  ¿Se  sabe 
la  capacidad  hípica  de  la  noble  señora  que  guía  un 
magnífico  tronco  en  el  Parque,  ó  el  grado  de  aprendi- 
zaje en  que  se  encuentra  el  joven  de  diez  años  que  va 
guiando  un  carruaje  de  distribuir  mercancías  con  un 
caballo  que  es  con  frecuencia  un  animal  voluntarioso 
y  asustadizo? 

La  velocidad,  por  otro  lado,  no  puede  jamás  apre- 
ciarse de  un  modo  exacto.  Decir  si  tal  ó  cual  automó- 
vil marcha  á  la  velocidad  de  12  kilómetros,  que  es  la 
permitida,  ó  si  llega  á  la  de  13,  que  es  la  prohibida,  es 
imposible,  sobre  todo  para  un  guardia  municipal.  Las 
órdenes  se  han  dado  de  no  hacer  uso  de  estas  prohibi-, 
ciones  á  la  letra  sino  con  inteligencia. 

No  hay  razón  para  ese  límite  de  12  kilómetros, 
cuando  los  tranvías  mecánicos  del  Louvre  á  Versalles 
marchan  con  frecuencia  á  20  ó  25  kilómetros,  y  algunos 
coches  de  punto,  no  todos  ciertamente,  van  á  velocida- 
des espantosas.  Por  otra  parte,  los  coches  particulares 
no  ceden  en  velocidad  á  los  de  alquiler,  y  hay  uno  que 
es  célebre,  el  de  la  señorita  Balthy,  por  su  hermosnra 
y  por  la  velocidad  disparatada  á  que  va,  desempedran- 
do las  calles  de  París. 

Por  fin,  M.  Berthelot  dijo:  «El  reconocimiento  de  los 
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carruajes  es  necesario;  concedo  esto,  pero  una  vez  que 
se  acepta  un  carruaje,  después  de  examinado,  es  pre- 
ciso que  se  acepten  todos  los  construidos  exactamente 
como  el  modelo  sin  nuevo  examen.» 

El  prefecto  del  Sena  se  levantó  para  contestar  á 
M.  Berthelot  punto  por  punto. 

1.  °  En  cuanto  á  los  motociclos,  dijo  que  estaba  de 
acuerdo. 

2.  °  (  Por  lo  que  hace  á  los  permisos  de  circulación, 
afirma  que  el  examen  es  todavía  preciso;  pero  que 
esto  no  compromete  á  nada  respecto  del  porvenir. 

3.  °  Tipos  de  carruajes.  El  prefecto  acepta  el  crite- 
rio. De  aquí  en  adelante,  el  constructor  que  se  compro- 
meta de  una  manera  absoluta  á  construir  sus  carruajes 
exactamente  idénticos  al  de  un  modelo  aprobado,  se 
verá  libre  de  tener  que  someter  á  reconocimiento  los 
otros  carruajes. 

4.  °  En  cuanto  al  punto  de  la  velocidad,  el  prefecto 
le  da  la  razón  á  M.  Berthelot;  pero  agrega  en  este  punto, 
como  todos  lo  creemos,  que  es  preciso  impedir  las  ve- 
locidades extravagantes  á  que  se  entregan  algunos 
conductores.  Él  no  quiere  molestar  á  los  automovilis- 
tas razonables,  y  da  órdenes  para  que  los  reglamentos 
se  interpreten  de  la  manera  más  moderada  posible. 

El  prefecto  terminó  diciendo  que  se  propone  que 
cada  género  de  locomoción  tenga  un  modo  de  avisar 
su  aproximación  diferente  de  los  otros.  El  automóvil 
llevará  la  trompa  de  una  sola  nota,  para  que  se  dife- 
rencie de  la  de  los  bomberos,  de  dos  notas;  los  velo- 
cípedos llevarán  el  timbre,  y  los  coches  tirados  por 
caballerías,  con  llantas  de  calicho,  llevarán  el  cas- 
cabel. 

Estas  innovaciones  se  someterán  á  la  aprobación 
de  la  Comisión  de  circulación. 

Como  se  ve,  hay  la  tendencia  en  Francia  á  recono- 
cer la  necesidad  de  aflojar  las  ligaduras;  bueno  es  que 
suceda  eso  por  allá,  para  que  no  caigamos  aquí,  cuando 
llegue  el  caso,  en  las  exageraciones  á  que  son  tan  in- 
clinados nuestros  empleados  públicos  y  municipales, 
por  lo  que  hace  á  abrogarse  facultades  que  explotar. 

NOTICIAS  VARIAS 

En  la  reciente  Exposición  de  París  se  ha  presentado 
un  ómnibus  para  ocho  personas  y  equipaje,  construido 
por  la  casa  Briest  Hermanos,  de  Nantes,  para  el  conde 
Allaise,  de  Savenay. 

El  carruaje  en  cuestión  se  distingue  por  su  forma 
elegante  y  cómoda,  y  sería  un  buen  tipo  de  coche  para 
las  estaciones  de  Madrid,  si  no  fuera  porque  el  motor 
es  de  los  que  no  son  aplicables  á  España  hasta  que 
venga  algún  ministro  de  Hacienda  á  quien  le  quepa 
en  la  cabeza  el  daño  que  está  haciendo  la  exageración 
de  los  derechos  al  petróleo,  que  hace  imposible  el 
empleo  de  los  útiles  motores  de  esta  clase  para  sus 
muchas  aplicaciones  fijas  y  móviles. 

Da  una  idea  del  estado  en  que  se  suponen  los  auto- 
móviles eléctricos  en  Francia  el  hecho  de  que  el  Sindi- 
cato de  las  industrias  eléctricas,  de  acuerdo  con  el  Club 
Automóvil,  se  preocupan  de  facilitar  la  carga  de  los 
acumuladores,  tanto  en  París  y  sus  alrededores  como 
en  toda  Francia.  Con  este  objeto  se  ha  nombrado 
una  Comisión,  en  la  que  están  representados  el  Club 


Automóvil  y  el  Sindicato  profesional  de  las  industrias 
eléctricas.  Esta  Comisión  ha  decidido  preparar  un 
mapa  de  Francia  marcando  todos  los  puntos  en  que  se 
podrán  encontrar  medios  de  cargar  los  acumuladores 
de  automóviles  y  las  condiciones  en  que  será  posible 
hacerlo.  Esta  Comisión  se  vale  de  la  gran  circulación 
de  nuestro  colega  La  Locomotion  Automobile  para  dar 
á  conocer  el  pensamiento  y  que  puedan  contribuirá  su 
mejor  realización  cuantos  tengan  interés  en  el  asunto. 
A  todos  pide  que,  sin  que  constituya  compromiso  de 
ninguna  clase,  den  informes  sobre  los  precios  y  condi- 
ciones en  que  cada  uno  se  propone  vender  corriente 
para  la  carga  de  los  acumuladores. 

Los  Sres.  Allez  Hermanos,  de  París,  han  establecido 
en  París,  Quai  de  Gesvres,  rué  Saint  Martin,  Avenue 
Victoria,  un  almacén  de  piezas  sueltas  para  velocí- 
pedos y  automóviles,  con  talleres  de  reparación,  recar- 
ga de  acumuladores  y  todo  cuanto  puede  facilitar  el 
empleo  de  los  automóviles. 

Si  el  establecimiento  está  bien  llevado  y  los  precios 
son  moderados,  puede  tener  cierto  interés  para  Espa- 
ña, donde  al  principio  de  la  construcción  podrán  hacer- 
se en  el  país  una  gran  parte  de  los  carruajes;  pero  al- 
gunos detalles  de  los  mismos  tendrán  que  importarse, 
hasta  que  no  tome  aquí  gran  vuelo  la  nueva  industria. 

La  Compañía  titulada  City  of  London  Eléctrie  Ligh- 
ting  Cómpany,  anuncia  que  dentro  de  tres  meses  estará 
lista  para  suministrar  corriente  continua  para  motores 
eléctricos  al  precio  máximo  de  30  céntimos  de  peseta 
por  kilowatt,  que  equivale  á  25  céntimos  por  caballo  y 
hora.  El  decir  que  éste  será  el  precio  máximo,  implica 
que  hará  descuento  á  los  grandes  consumidores.  Estos 
precios  serán  sumamente  favorables  para  los  automó- 
viles eléctricos,  y  contribuirán  mucho  á  generalizarlos 
en  Londres. 

La  Compañía  está  pasando  circulares  pidiendo  que 
los  que  se  propongan  aprovechar  sus  precios  y  condi- 
ciones lo  hagan  saber  á  la  Compañía  expresando  el 
consumo  probable  de  su  caso,  por  más  que  estos  in- 
formes no  constituyan  compromiso  alguno. 

Para  darse  cuenta  de  la  manera  rápida  en  que  pro- 
gresa el  automovilismo  en  Francia,  basta  con  saber 
que  los  ingresos  de  la  Exposición  celebrada  en  las  Tui- 
leries  por  las  entradas  han  sido  de  200.000  francos.  El 
éxito,  pues  no  puede  haber  sido  mayor,  y  si  á  esto  se 
agrega  que  ha  quedado  perfectamente  demostrado  con 
ocasión  del  certamen  indicado  que  los  automóviles 
eléctricos  han  llegado  á  un  estado  completamente  prác- 
tico, se  ve,  como  siempre  lo  hemos  sostenido,  en  el  au- 
tomovilismo la  base  de  una  de  las  industrias  mayores 
en  todos  los  oaíses. 

En  Francia  se  ha  concedido,  á  instancia  del  Club 
Automóvil  de  Londres,  que  los  carruajes  de  los  pro- 
pietarios ingleses  puedan  viajar  por  el  país  sin  pagar 
los  derechos  de  Aduana  establecidos.  A  su  entrada 
en  los  puertos  ó  fronteras  depositan  en  la  Aduana  el 
importe  de  los  derechos,  retirándolos  al  reembarcar 
los  automóviles  para  Inglaterra  ó  salir  de  Francia  por 
tierra. 
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LA  CUESTION  DEL  PAN 


No  es  ya  sólo  en  Madrid,  también  en  provincias  en 
que  interesa  mucho  que  la  alimentación  del  obrero  sea 
buena  y  barata,  preocupa  grandemente  la  cuestión  del 
precio  del  pan;  pero  cuantos  la  abordan  por  escrito  se 
mantienen  lejos  de  proponer  lo  único  práctico,  tal 
como  lo  entendemos 

Vaguedades  y  declamaciones  sobre  lo  caro  que  se 
vende  y  los  abusos  del  peso,  quejas  de  las  autoridades, 
y  pedir  á  éstas  que  vigilen  y  pongan  remedio  al  su- 
bido precio  y  al  peso  falto  es  lo  que  se  oye;  pero  si 
las  autoridades  hubieran  de  alcanzar  por  su  empeño  y 
vigilancia  directa  lo  que  se  les  pide,  podían  abandonar 
todo  el  resto  de  sus  atenciones  particulares  y  públicas 
para  dedicarse  al  modesto  oficio  de  inspectores  de  pa- 
naderías, que  debiera  ocuparles,  para  desempeñarlo 
bien,  ocho  ó  diez  horas  al  día  en  una  capital  como  Ma- 
drid. 

No  hay  cuestión  más  interesante  ni  peor  tratada  en 
los  Ayuntamientos  y  en  la  Prensa  que  la  del  pan.  Pare- 
ce que  nadie  entiende  de  ella  ó  que  se  pone  empeño  en 
involucrar  una  cuestión  sencilla  con  otras  muchísimas 
complicadas.  Se  discuten  los  detalles,  nada  del  fondo 
de  la  cuestión. 

Si  la  fabricación  de  pan  fuera  una  industria  tan  ab- 
solutamente libre  como  cualquiera  de  las  otras,  es  po- 
sible que  fueran  las  cosas  mejor,  porque  cada  cual  se 
consideraría  obligado  á  mirar  por  su  interés  más  de 
lo  que  lo  hace,  mientras  cuenta  con  el  alcalde  de  su 
pueblo.  Pero  ya  que  se  transija  con  la  preocupación  de 
que  la  autoridad  intervenga  en  el  precio  del  pan  y  no 
en  el  de  los  garbanzos  ó  las  patatas,  debería  limitarse 
su  intervención  exclusivamente  á  la  clase  de  pan  que 
ofrezca  el  máximo  de  alimento  nutritivo  que  sea  capaz 
de  dar  el  trigo  de  que  proceda,  reuniendo  la  circuns- 
tancia de  sus  condiciones  favorables  á  la  digestión  y 
prescindiendo  de  todas  las  demás  clases  y  circunstan- 
cias. No  es  misterio  para  nadie  que  esa  clase  de  pan 
puede  elaborarse  en  forma  en  que  un  kilogramo  de 
trigo  produzca  un  kilogramo  de  pan  perfecto  como 
alimento.  Es  también  un  hecho  con  el  cual  se  familia- 
riza pronto  todo  el  que  se  proponga  profundizar  en  la 
cuestión,  que  si  el  trigo  se  reduce  á  pan  en  las  mejores 
condiciones  mecánicas,  químicas  y  comerciales  para 
que  resulte  barato,  se  puede  sentar  como  base  que  de- 
duciendo del  coste  el  valor  del  residuo  de  la  molienda, 
tanto  cuesta  un  kilogramo  de  pan  cuanto  haya  contado 
el  kilogramo  de  trigo.  Por  último,  esta  serie  de  verda- 
des establecidas  se  completan  con  el  cálculo,  que  cree- 
mos bien  fundado,  de  que  con  un  recargo  de  4  á  5  cén- 
timos de  peseta  al  kilogramo  de  pan,  el  negocio  de  pa- 


nadería es  bueno  para  el  capital  y  para  el  empresario 
que  lo  monte  en  la  suficiente  escala  para  hacer  efecti- 
vos los  datos  anteriores. 

Todo  alcalde  que  de  buena  fe  quiera  hacer  algo  por 
normalizar  el  mercado  del  pan  común  en  su  localidad, 
sólo  tiene  que  preocuparse  de  una  sola  investigación. 
Cuál  es  el  precio  del  trigo  con  relación  al  del  pan.  Si 
el  trigo  está  á  30  céntimos  el  kilogramo,  el  pan  se  debe 
vender  en  la  fábrica  á  34  ó  35  céntimos;  el  comprador 
perezoso  que  no  quiera  irlo  á  buscar  á  donde  se  pro- 
duzca, tiene  que  pagar  el  sobreprecio,  sumamente  va- 
riable, que  libremente  establezcan  los  intermediarios 
que  presten  el  servicio,  sean  ambulantes,  almacenistas 
de  ultramarinos,  mandaderos  ó  cualquiera  otra  deno- 
minación, ó  un  recargo  si  la  distribución  á  domicilio 
la  hace  el  mismo  fabricante.  Cuando  el  trigo  ha  estado 
en  Madrid  á  30  céntimos,  y  siguiendo  nuestra  creencia, 
el  pan  común  en  piezas  de  un  kilogramo  debiera  ven- 
derse á  35  céntimos  el  pan,  el  alcalde  de  Madrid  ha 
admitido  que  se  debe  vender  á  50.  ¿Se  funda  esto  en 
algo  verdaderamente  sólido?  Entendemos  que  no:  está 
basado  simplemente  en  admitir  por  bueno  un  sistema 
atrasado  de  elaboración;  es  transigir  con  la  rutina  bus- 
cando resultado  inmediato  escaso  y  difícil  á  costa  de 
los  más  sólidos  y  lejanos. 

Puede  hasta  admitirse  el  transigir  con  el  atraso  en 
la  elaboración  del  pan  en  lo  cercano;*  pero  sólo  á 
condición  de  que  se  trabaje  al  mismo  tiempo  para  el 
progreso  verdadero.  Una  de  dos,  ó  es  ó  no  es  verdad 
que  tanto  cuesta  el  kilogramo  de  pan  como  el  del  trigo, 
ó  es  ó  no  verdad  que  con  una  ganancia  de  5  céntimos 
en  kilogramo  se  puede  hasta  hacer  forturra  fabricando 
pan.  Si  ambas  cosas  son  ciertas,  la  necesidad  de  de- 
mostrarlo en  el  terreno  de  los  hechos  es  lo  que  más  in- 
fluencia puede  tener  en  el  beneficio  general.  Nosotros 
no  aseguraremos  que  deba  establecerse  la  panadería 
escuela  modelo  por  cuenta  del  Ayuntamiento,  ó  por 
cuenta  del  Estado,  ó  por  cuenta  de  filántropos,  ó  por 
cooperadores  consumidores;  pero  de  lo  que  no  tene- 
mos duda  es  de  que  sólo  por  una  panadería  modelo 
con  éxito  se  puede  establecer  definitivamente  la  rela- 
ción verdadera  que  debe  existir  entre  el  precio  del 
trigo  y  el  del  pan  Cuando  esto  sea  bien  conocido  en- 
tonces entrará  el  ocuparse  de  la  segunda  parte,  que  es 
el  ver  lo  que  se  puede  hacer  para  abaratar  el  trigo,  que 
es  el  otro  conflicto  permanente  entre  el  productor  de 
trigo  y  el  consumidor  de  pan. 

Los  intereses  encontrados  entre  el  consumidor  de 
pan  y  el  fabricante  en  que  juegan  en  España  en  todo 
tiempo  y  cualquiera  oue  sea  la  cosecha,  de  10  á  15  cén- 
timos en  kilogramo,  pueden  salvarse  fácil  y  segura- 
mente por  mejor  sistema  de  fabricación  sin  perjuicio 
para  nadie;  pero  el  abaratamiento  normal  del  trigo  al 
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máximo,  sólo  puede  conseguirse  con  perjuicio  inme- 
diato para  la  agricultura  por  la  libre  importación  per- 
manente, como  lo  ha  conseguido  Inglaterra,  donde  el 
precio  del  trigo  es  siempre  el  más  bajo  posible  en  ab- 
soluto. Si  esta  es  factible  ó  no  en  España,  pertenece  al 
género  de  cuestiones  que  es  peligroso  decidir  aislada- 
mente cuando  no  forman  parte  de  un  sistema;  por  los 
términos  medios  es  muy  difícil  resolverla  con  acierto 
para  todas  las  épocas  y  circunstancias.  Entretanto,  es 
otro  hecho  positivo  que  así  como  por  el  sistema  de 
elaboración  se  recarga  el  pan  indebidamente  con  10 
céntimos,  por  los  derechos  y  gabelas  á  la  importación 
del  trigo  sufre  otro  recargo  en  tiempos  normales  de 
otros  10,  es  decir,  que  normalmente  se  vende  el  pan 
en  Madrid  en  las  panaderías  20  céntimos  el  kilo  más 
caro  de  lo  que  pudiera  venderse  si  la  elaboración  fue- 
ra la  debida  y  el  régimen  aduanero  dirigido  á  la  bara- 
tura del  pan  común. 

Esto  es  incuestionable. 

-i  

El  hundimiento  de  la  calle  del  Arenal  en  Madrid. 


Debe  concederse  no  escasa  gravedad  al  hundimiento 
ocurrido  en  la  calle  del  Arenal  en  el  tramo  más  próxi- 
mo á  la  Puerta  del  Sol.  Una  oquedad,  á  nuestro  juicio 
de  unos  200  metros  cúbicos,  se  ha  producido  debajo 
del  piso  de  aquella  vía  ,  manifestándose  por  el  hundi- 
miento en  la  parte  de  la  acera.  Otro  caso  semejante, 
ocurrido  hace  pocos  años  en  el  extremo  opuesto  de 
dicha  vía,  en  la  plaza  de  Isabel  II,  indica  que  existe 
alguna  causa  grave  que  puede  determinar  un  conflicto 
aun  mayor  de  aquel  que  ha  podido  resultar  de  los  dos 
hundimientos  citados. 

Con  las  salvedades  necesarias  en  este  caso,  que  no 
sabemos  aún  si  se  encuentra  bastante  estudiado,  dire- 
mos que  la  causa  aparente  es  la  rotura  de  un  tubo  de 
la  distribución  de  aguas,  y  que  Ja  que  salía  por  ella, 
contenida  en  su  movimiento  ascendente  por  el  hormi- 
gón de  la  vía  pública  que  estaba  entarugada,  y  por  otro 
lado  por  los  cimientos  de  los  edificios  vecinos,  buscó 
su  salida  por  la  alcantarilla,  rompiéndola,  según  se 
dice,  y  fué  arrastrando  á  ella  tierras  hasta  producir  un 
vacío  que  terminó  con  el  hundimiento  en  la  parte  de 
la  acera,  quedando  el  hueco  de  200  ó  más  metros  cú- 
bicos debajo  del  hormigón  y  del  asfaltado  intactos  en 
unos  50  metros  cuadrados  superficiales  Á  ese  hueco 
cayó  la  parte  de  la  acera  no  contenida  por  hormigón, 
arrastrando  hasta  el  farol  del  alumbrado  instalado  en 
la  proximidad. 

De  esperar  es  que  se  haga  público  el  informe  facul- 
tativo de  las  causas  y  lo  que  corresponda  hacer  para 
evitar  la  repetición  de  un  hecho  semejante,  en  una 
calle  donde  parece  que  hay  algo  que  lo  determine  que 
tal  vez  no  sea  conocido;  tratándose  de  una  vía  de  tan 
incesante  tráfico  y  relativamente  angosta,  es  posible 
que  las  tuberías  sufran  allí  más  que  en  otras  de  las 
trepidaciones  que  éste  produce,  y  quizás  sea  preciso 
llegar  en  ella  al  radical  remedio  de  una  gran  alcanta- 
rilla dentro  de  la  cual  se  pueda  establecer,  á  estilo  de 
París ,  el  paso  de  todas  las  tuberías  para  que  puedan 
someterse  éstas  á  examen  con  frecuencia. 

Tenemos  entendido  que  ,  sin  llegar  á  producir  hun- 
dimiento, ya  ha  habido  alguna  otra  indicación  de  que 
algo  anómalo  ocurre  en  el  subsuelo  de  la  calle  del  Are- 


nal. Entretanto  es  un  hecho  que  las  materias  que  han 
sido  arrastradas  y  que  han  pasado  por  las  alcantarillas 
lo  han  sido  en  una  cantidad  tan  considerable,  que  ha 
podido  llamar  la  atención  de  los  encargados  de  la  vi- 
gilancia de  las  alcantarillas  en  aquellas  proximidades. 
De  todos  modos,  la  cuestión  es  grave  y  el  público  tiene 
derecho  á  que  se  le  informe  autorizadamente  de  lo 
ocurrido  y  de  lo  que  se  proponga  para  que  no  ocurra. 

La  electricidad  en  Salamanca.  —  Se  ha  inaugu- 
rado en  Salamanca  la  segunda  central  de  electricidad, 
por  la  Sociedad  La  Unión  Salmantina,  con  un  capital 
de  250.000  pesetas,  Empresa  local  en  que  se  han  inte- 
resado todas  las  clases  sociales  en  sus  2.500  acciones 
de  100  pesetas  cada  una.  La  instalación  ha  resultado 
perfectamente  hecha  con  arreglo  al  plan  propuesto  y 
del  que  dimos  cuenta  en  nuestro  número  1.674  de  24  de 
Marzo  último,  teniendo  ahora  sólo  que  agregar  que  las 
máquinas  Ruston  y  las  dinamos  de  la  Allgemeine,  des- 
de el  primer  día  han  marchado  perfectamente:  tene- 
mos, por  lo  tanto,  que  felicitar  por  tan  buenos  resul- 
tados al  Sr.  Navas,  representante  de  la  gran  casa 
Ruston,  Proctor  y  C.a,  así  como  al  director  técnico 
D.  Zacarías  Maclas  que  en  esta  instalación  ha  demos- 
trado una  vez  más  su  competencia,  estableciendo  una 
central  que  bien  se  puede  llamar  un  modelo,  dentro 
de  sus  condiciones  y  dimensiones. 

Los  alumbrados  eléctricos  han  venido  á  despertar 
algún  tanto  el  espíritu  de  asociación  en  las  localidades 
de  alguna  importancia;  pues  en  estos  últimos  años  se 
I  han  formado  más  Sociedades  por  acciones'para  explo- 
!  tar  la  lectricidad  que  para  ningún  otro  fin,  y  la  verda- 
dera importancia  de  esto  es  que  en  tales  movimientos 
todo  es  empezar.  Por  eso  nos  complace  tanto  tener  que 
anunciar  el  éxito  de  una  Sociedad  nueva,  y  cuando  la 
instalación  es  buena,  como  consideramos  lo  es  la  de 
La  Unión  Salmantina,  vemos  mucho  adelantado  para 
que  resulte  un  buen  negocio,  después  de  contribuir  al 
fomento  de  los  intereses  locales,  como  lo  ha  hecho  en 
este  caso. 

H'ueva  y  notable  lámpara  eléctrica.  —  M.  Nernst, 
el  célebre  profesor  de  Gotinga,  ha  imaginado  una 
nueva  lámpara  eléctrica  que  parece  está  llamada  á  un 
gran  porvenir.  Esta  lámpara  difiere  de  las  ordinarias 
en  que  el  filamento  está  compuesto  de  magnesio  mez- 
clado de  tierras  raras  y  en  que  no  es  preciso  hacer  el 
vacío.  Además,  á  igual  brillo  exige  tres  veces  menos 
intensidad  de  corriente  El  defecto  es  que  la  conducti- 
bilidad sólo  se  establece  en  caliente,  y  hay  que  buscar 
un  medio  práctico  de  calentar  el  filamento  antes  de 
cerrar  el  circuito. 

El  ciclismo  en  los  correos  de  Inglaterra.  —  El 

director  de  Comunicaciones  de  Inglaterra  ha  pedido 
proposiciones  á  los  principales  fabricantes  de  velocí- 
pedos en  Inglaterra,  para  suministrarle  los  necesarios 
para  el  servicio  de  Correos  y  Telégrafos.  Las  casas  de 
Bayliss  Thomas  y  C.a ,  de  Cóventry  ,  y  las  de  Marriott, 
de  Bírmingham,  han  hecho  proposiciones  que  han  sido 
aceptadas,  y  el  contrato  será  de  tanta  consideración, 
que  sólo  para  el  servicio  de  Telégrafos  de  Londres 
mismo,  el  pedido  es  de  2.000  velocípedos. 
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DE  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


La  construcción  di  los  vehículos  mecánicos  en  España 


Cuando  se  sabe  lo  que  sucede  en  Francia  en  la  cons- 
trucción de  los  automóviles,  se  comprende  perfecta- 
mente que  han  de  pasar  muchos  años  sin  que  se  acli- 
mate esta  novedad  en  nuestro  país,  ó  es  preciso  poner 
gran  empeño  en  que  sea  simultáneo  el  que  se  inicie 
aquí  el  empleo  y  la  industria  de  la  construcción  Los 
carruajes  que  al  cabo  se  habrán  de  vender  por  3.000 
francos  en  aquel  país,  se  venden  actualmente  por  doce 
mil,  y  si  bien  es  verdad  que  todos  los  días  salen  cons- 
tructores nuevos,  no  es  menos  cierto  que  también  au- 
mentan los  compradores  impacientes  en  la  misma 
proporción  que  los  constructores,  con  el  resultado 
final  de  que  los  precios  siguen  siendo  no  industriales, 
sino  de  pura  fantasía.  Si  al  precio  actual  en  Francia 
se  agregan  los  recargos  de  los  cambios  y  los  transpor- 
tes, se  verá  que  una  victoria  eléctrica  que  pudiera 
construirse  en  España  por  5.000  ó  6.000  pesetas,  cos- 
tará con  todo  gasto  quizás  más  de  20  000  pesetas.  Á  este 
coste  se  puede  comprar  modelos  que  imitar,  pero  de 
ningún  modo  carruajes  para  uso  general,  y  menos  aún 
para  alquilar.  No  hay,  pues,  más  remedio  que  pensar 
en  construir  aquí. 

Á  muchos  se  les  ocurrirá  que,  en  parte,  el  precio 
de  Francia  está  sostenido  en  muchos  casos  por  los  de- 
rechos para  construir  bajo  el  amparo  de  patentes  de 
invención  que  impedirían  copiar  en  nuestro  país  los 
modelos  franceses  ó  los  americanos;  pero  esto  no  ofrece 
obstáculo  más  que  hasta  un  punto  bastante  limitado, 
porque  las  patentes  exigen  la  práctica  en  el  país  del 
objeto  de  las  mismas  so  pena  de  caducidad  ,  y  estando 
los  fabricantes  tan  atareados  en  su  patria  para  atender 
á  los  pedidos,  no  han  de  venir  al  nuestro  á  establecer 
industrias,  y  se  verán  obligados  á  conceder  licencias 
para  emplear  sus  patentes  en  términos  razonables. 
Además  de  esto  hay  muchos  tipos  de  carruajes  que  se 
pueden  construir  completos  sin  tener  que  pagar  dere- 
cho alguno  de  patente,  y  muchos  que  se  pueden  mejo- 
rar pagando  alguna  patente  de  detalle  que  encarezca 
poco. 

No  hay  un  solo  carruaje  que  pueda  imponerse  por  pa- 
tentes de  todas  sus  partes,  y  los  de  libre  construcción 
decididamente  útiles  en  su  conjunto,  han  llegado  ya  á 
ser  bastantes  en  número  y  aceptables  en  calidad  para 
garantir  sobradamente  el  que  no  se  encuentren  serios 
obstáculos  para  construir  tipos  aceptables.  Las  cajas 
de  los  carruajes  automóviles  pueden  ser  exactamente 
las  mismas  de  los  corrientes,  de  modo  que  por  ese  lado 
no  ha  de  haber  dificultad;  en  todas  partes  de  España 
hay  ya  buenos  maestros  de  coches,  y  si  unos  son  me- 
jores que  otros,  esto  mismo  ha  de  suceder  siempre; 
aparte  de  las  cajas  tenemos  como  elemento  importante 
de  los  vehículos  eléctricos  el  motor  ó  los  motores.  Éstos 
son  de  varias  clases;  pero  sin  duda  se  hacen  ya  en  nues- 


tro país  porLa  Industria  Eléctrica  dinamos  de  tipos  sin 
patente  sobradamente  útiles  para  este  fin.  Es  de  gran 
importancia  en  los  automóviles  eléctricos  el  contar  con 
los  mejores  acumuladores.  En  esto  sí  que  no  cabe  tran- 
sigir: cuesten  lo  que  cuesten  es  preciso  tener  los  mejo- 
res; pero  ésta,  que  parece  una  dificultad  de  cierta  im- 
pcrtancia,  al  cabo  no  puede  serlo.  Es  sabido  que  ya 
hay  en  España  tres  ó  cuatro  fábricas  de  estos  aparatos, 
y  como  en  el  país  existen  los  elementos  principales 
para  fabricarlos  en  buenas  condiciones  de  coste,  no 
hace  falta  gran  previsión  para  asegurar  que  los  acu- 
muladores han  de  ser  en  España  tan  buenos  y  tan  ba- 
ratos como  los  mejores  que  se  hagan  en  parte  alguna. 
Nos  quedará,  pues,  sólo  las  partes  que  constituyen  de- 
talles, como  únicas  respecto  á  las  cuales  tendremos 
que  entendernos  con  los  inventores;  pero  claro  es  que 
esto  no  puede  ser  nunca  dificultad  importante,  porque 
el  propietario  de  una  patente  de  un  detalle  no  desea 
otra  cosa  sino  que  haya  quien  practique  su  patente, 
porque  no  ha  de  venir  á  establecer  aquí  una  fábrica  de 
carruajes  sólo  para  evitar  que  otros  usen  un  mecanis- 
mo de  guiar  ó  un  freno  de  su  invención.  Hay  ciertas 
disposiciones  generales  en  los  automóviles  que  son 
muy  convenientes  y  que  forman  conjunto;  por  ejem- 
plo, la  disposición  de  Krieger  de  los  dos  motores  inde- 
pendientes y  delanteros  es  ciertamente  una  disposición 
que,  al  parecer,  se  debería  adoptar  por  quien  haya  de 
construir  en  nuestro  país.  Asimismo  alguno  de  los  fre- 
nos inventados  y  que  tienen  patente  deberán  adoptar- 
se, porque  no  hay  órgano  de  los  automóviles  que  más 
contribuya  á  la  seguridad  que  los  frenos. 

Otro  detalle  en  el  cual,  si  no  dificultad,  hay  razón 
para  creer  necesitaremos  valemos  de  la  industria  ex- 
tranjera y  probablemente  también  de  los  industriales 
que  tengan  patentes,  lo  presentan  las  ruedas  de  caúcho, 
pues  no  creemos-que  los  industriales  que  han  aborda- 
do esta  industria  en  España  están  á  la  altura  de  lo  me- 
jor que  se  hace. 

Hasta  hace  algún  tiempo  se  creía  que  el  bastidor  de 
los  automóviles  debía  ser  necesariamente  de  tubos 
de  acero,  pero  en  el  día  se  emplea  parece  hasta  con 
ventaja  el  acero  en  ángulo  ó  en  T.  Todas  las  demás 
piezas  del  bastidor  se  pueden  hacer  en  España  con  las 
mismas  ventajas  que  en  el  extranjero,  pues  si  bien  el 
hierro  y  el  acero  sin  labrar  es  más  caro,  la  mano  de 
obra  es  más  barata,  y,  por  la  tanto,  no  hay  nada  que 
se  oponga  á  la  construcción  económica  aquí  Claro  es 
que  para  llegar  á  fabricar  al  coste  mínimo  de  Inglate- 
rra, Alemania  ó  los  Estados  Unidos  habría  de  empren- 
derse desde  luego  la  fabricación  muy  en  grande;  pero 
como  de  todos  modos  y  por  muy  en  pequeño  que  se 
monte  al  principio,  hay  seguridad  de  poder  vender  con 
ganancia,  creemos  que  el  plan  de  la  Sociedad  coopera- 
tiva de  vehículos  mecánicos  debe  ser  empezar  á  cons- 
truir desde  luego  tan  pronto  como  tenga  un  modelo 
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que  seguir.  Este  modelo  ya  no  hay  dudade  que  debe 
elegirse  por  los  resultados  de  la  Exposición  que  se  aca- 
ba de  celebrar  en  París,  y  como  ya  se  conoce  el  resul- 
tado nos  proponemos  acudir  á  todos  los  electricistas 
de  España  para  que  contribuyan  á  la  compra  del  mo- 
delo que  ha  resultado  más  perfecto. 

La  construcción  de  los  automóviles  en  nuestro  país 
ha  de  ser  objeto  de  atención  tan  preferente  por  nues- 
tra parte,  y  hemos  de  volver  á  tratar  de  ella  con  tanta 
frecuencia,  que  bien  podemos  dejar  el  asunto  por  hoy 
con  lo  dicho  por  vía  de  introducción. 

LOS  AUTOMÓVILES  EN  ASTURIAS 


En  la  provincia  de  Oviedo  es  donde  los  automóviles 
han  empezado  á  tomar  carta  de  naturaleza  en  España. 
No  sin  razón  tenemos  en  nuestro  fuero  interno  la  se- 
guridad que  la  construcción  de  ellos  mayor  de  nuestro 
país  se  hará  en  aquella  provincia.  Por  ahora  van  equi- 
vocados los  esfuerzos,  pues  siendo  en  Asturias  donde 
más  razón  de  ser  tienen  ¡os  automóviles  eléctricos  para 
personas,  y  los  de  vapor  para  carga,  allí  hasta  aquí 
sólo  hay  automóviles  de  petróleo.  Entretanto,  bueno 
es  que  el  movimiento  empiece,  sea  por  donde  sea  y 
como  sea. 

Leemos  en  El  Comercio,  de  Gijón: 

«Sabemos  que  el  domingo  próximo  se  reunirán  en 
nuestra  villa,  á  las  doce  del  día,  en  el  Boulevard,  todos 
los  automóviles  que  hay  en  Asturias,  casi  la  única  pro- 
vincia de  España  donde  existe  este  género  de  locomo- 
ción, que  es  algo  más  que  un  sport. 

Creemos,  y  de  ello  nos  alegraríamos,  que  nuestros 
chauffeurs  se  agrupan  con  objeto  de  fundar  su  reunión 
anual  en  esta  villa  y  tomar  acuerdos  para  el  porvenir, 
entre  ellos  quizás  el  de  preparar  una  carrera  de  resis- 
tencia y  de  velocidad  para  el  año  próximo. 

No  hay  que  olvidar  que  en  Francia,  cuando  la  pri- 
mera carrera  del  Petit  Journal,  sólo  tomó  parte  en 
ella  muy  reducido  número  de  carruajes,  siendo  la  si- 
guiente, la  famosa  carrera  de  Paris-Burdeos-París, 
una  verdadera  revelación.  Hoy  se  calcula  que  existen 
en  Francia  de  6  á  7.ÜÜÜ  automóviles,  cifra  que  de  día 
en  dia  aumenta  en  proporciones  extraordinarias. 

La  reunión  del  próximo  domingo  tendrá  cierta  im- 
portancia histórica  para  nuestra  villa,  pues  será  la 
primera  vez  que  en  España  se  celebre  una  manifesta- 
ción de  este  género. 

Los  automóviles  y  motociclos  que  se  presentarán, 
son  los  siguientes: 

Faetón  Rogers,  2  asien'os,  motor  Benz  (petróleo); 
propietario,  D  José  Revilla. 

Vagoneta  Panhard,  4  asientos,  motor  Daimler  (pe- 
tróleo); ü.  Victoriano  Alvargonzález. 

Voiturette  Bollée,  2  asientos,  motor  Bollée  (petró- 
leo), D.  Inocencio  Fernández. 

Triciclo  Clément,  un  asiento,  motor  Dion  (petróleo); 
Sr.  Conde  de  Peñalver. 

Bicicleta  Bemaert ,  motor  Werner  (petróleo);  don 
Eugenio  Ribera. 

Bicicleta  Wolfmüller,  motor  Daimler  (petróleo);  don 
Inocencio  Fernández 
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El  fomento  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos. 


Completamente  resuelto  ya  el  problema  de  los  ca- 
rruajes eléctricos  para  la  circulación  en  las  ciudades, 
y  el  de  los  de  vapor  para  el  transporte  de  carga  de  1  á 
5  toneladas,  no  hay  ya  razón  alguna  para  no  empren- 
der con  resolución  la  propaganda  de  los  vehículos  me- 
cánicos en  España  sino  las  razones  que  son  peculiares 
á  la  triste  situación  del  país,  que  causa  una  preocupa- 
ción en  todos  los  ánimos  que  hasta  las  resoluciones 
más  indiferentes  y  de  menos  consecuencias  se  pospo- 
nen para  cuando  desaparezcan  las  actuales  circuns- 
tancias. Sería  empeñarse  en  lo  imposible  el  intentar 
en  estos  momentos  el  fomentar  nuestra  Sociedad,  y  lo 
que  nos  complace  es  el  tener,  aunque  con  un  número 
reducido  de  socios  y  gracia?  á  la  economía  con  que  la 
administramos,  los  medios  bastantes  para  sostenerla 
viva  y  dispuesta  para  hacer  una  activísima  propagan- 
da en  el  momento  que  sea  oportuno.  La  cuestión  está 
ya  tan  madura  que  no  puede  darse  más,  y  si  los  mu- 
chos que  deben  tener  interés  en  que  se  introduzcan  en 
España  los  automóviles  en  buenas  condiciones  se 
muestran  retraídos  todavía,  preciso  será  creer  que 
nuestro  pobre  país  está  destinado  á  ser  siempre  vícti- 
ma de  las  codicias  de  los  industriales  extranjeros  que 
explotan  á  los  pocos  que  quieren  seguir  los  adelantos 
de  la  época.  No  se  puede  llevar  con  paciencia  los  pre- 
cios que  nos  hacen  pagar  aquí  aún  por  la  corriente 
eléctrica  cuando  se  conocen  los  precios  de  los  demás 
países,  y  si  nos  entregamos  á  los  industriales  extran- 
jeros para  proveernos  de  automóviles,  bien  se  puede 
asegurar  que  éstos  no  tendrán,  ni  con  mucho,  la  im- 
portancia debida  para  que  se  funde  en  ellos  una  gran 
industria.  Lo  hemos  dicho  más  de  una  vez  y  nonos 
arredra  el  repetirlo:  la  industria  de  la  construcción  de 
automóviles  de  todas  clases  está  llamada  á  ser  en  Es- 
paña la  mayor  de  todas  las  que  se  han  de  establecer 
en  los  próximos  veinte  años;  ninguna  otra  empleará  ni 
más  brazos  ni  más  capital  ni  exigirá  personal  más  in- 
teligente. Hoy  la  industria  en  boga  es  la  fabricación  de 
azúcar  de  remolacha.  Su  día  le  llegará  á  los  automó- 
viles. 
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La  Compañía  general  de  carruajes  de  París,  des- 
pués de  repetidos  ensayos,  renuncia  definitivamente  al 
empleo  de  coches  automóviles  de  petróleo,  por  las  mo- 
lestias que  ocasiona  su  fuerte  trepidación  y  el  olor 
que  despiden,  adoptando  en  cambio  para  aquéllos  el 
motor  eléctrico,  que  produce  un  movimiento  muy  sua- 
ve, no  da  olor  alguno  y  es  mucho  más  fácil  de  manejar. 

Ya  se  están  construyendo  cien  carruajes  de  distin- 
tas formas,  que  estarán  terminados  antes  de  dos  meses, 
destinándolos  al  servicio  público  en  París. 

La  Compañía  general  indicada  producirá  por  si 
misma  la  electricidad  necesaria  para  la  carga  de  los 
acumuladores  de  sus  automóviles,  y  al  efecto  va  á  dar 
principio  á  la  construcción  de  un  vasto  edificio  desti- 
nado á  fábrica  en  los  extramuros  de  la  ciudad,  donde 
los  carruajes  harán  su  provisión  de  (luido. 

La  velocidad  que  podrán  alcanzar  será  de  unos  12 
á  14  kilómetros  por  hora,  llevando  carga  suficiente  para 
hacer  un  recorrido  de  60  kilómetros  con  viajeros. 

El  coste  medio  de  cada  carruaje  será  de  5.000  á  6.000 
francos. 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi- 
w  era,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en 
«1  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  24  de  Agosto  de  1898. 


UNA  REVOLUCIÓN  EN  LA  FABRICACIÓN  DEL  GAS 

(QUE  NO  ALCANZA  Á  ESPAÑA  ¡ 


Inglaterra,  donde  se  gasifican  20.000.000  de  tonela- 
das de  carbón  al  año,  es  el  país  más  adelantado  en  la 
industria  del  gas,  y  el  periódico  especialista  más  auto- 
rizado del  país,  más  adelantado,  es  el  Journal  of  Gas 
Lighting,  que  sostiene  relaciones  con  los  gasistas  más 
eminentes.  Sólo  porque  este  órgano  tan  competente  da 
cabida  á  las  noticias  que  vamos  á  reproducir  sobre  un 
nuevo  gas,  capaz  de  revolucionar  la  industria  centena- 
ria, nos  atrevemos  á  darlas  á  conocer;  pues  si  no  tu- 
vieran origen  tan  de  fiar,  no  las  creeríamos  publica- 
bles,  temiendo  que  no  se  confirmaran,  cuando  menos, 
con  el  carácter  de  importancia  suma  que  se  les  da. 

La  ciudad  de  Frankston,  en  Australia,  desde  el  mes 
de  Noviembre  del  año  pasado  se  encuentra  alumbra- 
da por  un  nuevo  gas  inventado  por  Mr.  A.  A.  Stephen- 
son,  que  supera  en  fuerza  luminosa  al  gas  usual  de  fá- 
brica, que  puede  usarse  para  calefacción,  y  que  se  ha 
usado  en  motores  de  24  caballos,  y  cuyo  coste  se  ase- 
gura ser  un  chelín  por  1.000  pies  cúbicos,  que  equiva- 
le á  0,045  de  peseta  por  metro  cúbico. 

Los  aparatos  empleados  por  Mr.  Stephenson  para 
producir  el  fluido  iluminante  son  sumamente  sencillos. 
Ante  todo,  establece  un  depósito  de  aire  para  llenarlo 
del  modo  usual,  empleando  una  campana  en  un  depó- 
sito de  agua.  El  aire,  á  la  salida  de  ésta,  pasa  por  un 
carburador  sencillo,  que  tiene  á  un  lado  una  llave  de 
entrada  y  al  opuesto  una  de  salida,  empleando  la  mez- 
cla carburante  en  las  proporciones  siguientes:  un  litro 
de  petróleo  (kerosina),  60  gramos  de  resina,  una  por- 
ción de  aceite  de  pizarra,  unos  30  gramos  de  sal,  15 
gramos  de  éter,  unas  gotas  de  bisulfuro  de  carbono,  dos 
litros  y  medio  de  gasolina  y  un  poco  de  cal  alcanforada 
y,  finalmente,  una  pequeña  dosis  de  aceite  de  clavo. 
Todos  estos  artículos  se  echaron  en  el  carburador  y 
fueron  examinados  cuidadosamente  por  los  que  asis- 
tían á  los  ensayos,  que  cuidaron  de  comprobar  que  es- 
taba vacío  y  sin  doble  fondo.  Los  ingredientes  fueron 
comprados  en  una  droguería  por  un  concurrente,  y  en 
las  proporciones  usadas  costaban  próximamente  2 
chelines  (2,50  pesetas).  Agitando  algo  el  carburador  se 
hizo  pasar  por  él  el  aire,  y  aplicando  un  fósforo  al  me- 
chero de  salida  se  produjo  una  llama  semejante  á  la 
del  gas  de  carbón,  pero  de  más  brillo. 

Tal  es  la  luz  que  se  ha  empleado  en  Frankston  desde 
hace  cinco  ó  seis  meses  con  gran  satisfacción  de  los 
consumidores. 

Los  ingredientes  del  carburador  son  muy  variados; 
pero  la  base  son  hidrocarburos,  como  se  ha  visto.  To- 
davía el  inventor  aumenta  el  brillo  de  la  luz  con  otro 


gas  que  se  produce  al  mismo  tiempo  que  éste,  cuyos 
ingredientes  son:  hierro,  cal  viva,  nafta  y  alcanfor,  y 
el  mejor  alumbrado  se  hace  formando  con  los  dos  ga- 
ses una  mezcla  que  se  titula  gas  de  Frankston. 

Este  gas  puede  producirse  en  el  lugar  de  su  consu- 
mo, cuando  éste  es  de  importancia,  sin  emplear  cana- 
lizaciones en  la  vía  pública;  pero  los  pequeños  con- 
sumidores pueden  recibirlo  por  medio  de  tuBerías. 
Las  instalaciones  actuales  de  gas  en  el  interior  de  los 
locales  pueden  utilizarse  en  el  nuevo.  La  carga  de  los 
carburadores  parece  que  es  una  operación  desagrada- 
ble; pero  se  propone  que  se  carguen  en  una  central  y 
se  lleven  al  punto  de  consumo. 

Como  el  nuevo  gas  produce  tres  veces  más  luz  que 
el  corriente,  el  precio  de  coste  0,045  por  metro  cúbico 
equivale  á  si  el  gas  de  hoy  costará  sólo  uno  y  medio 
céntimo  de  peseta  el  metro  cúbico. 

Dicho  esto  respecto  al  coste  en  Frankston,  debemos 
agregar  que  éste  será  muy  distinto  en  España,  desde 
el  momento  que  los  hidrocarburos  aquí  se  encuentran 
tan  recargados  por  los  derechos,  y  que  aquéllos  son 
tan  esenciales  para  el  nuevo  gas;  pero  no  siempre  ha 
de  serla  situación  actual  de  los  hidrocarburos  la  que 
por  desgracia  tienen  hoy  en  España,  y  ésta  puede  cam- 
biar en  el  próximo  trastorno  económico  que  ha  de  ve- 
nir á  este  país  para  levantarlo  de  la  actual  postración. 

En  Melbourne  se  está  formando  una  Compañía  que 
ha  comprado  la  patente  de  Stephenson  para  aplicarla 
allí,  y  el  inventor  está  en  negociaciones  para  vender  la 
patente  en  Inglaterra. 

Es  de  suponer  que  en  todo  ello  haya  grandes  exa- 
geraciones, pues  si  la  luz  sale  tan  barata,  como  se  dice, 
comprando  los  ingredientes,  según  el  relato  de  las 
pruebas,  en  la  droguería,  debe  haber  aún  ventaja  de 
mucha  consideración  comprándolos  al  por  mayor. 

Concluimos  repitiendo  lo  mismo  que  decíamos  al 
principio:  sólo  se  puede  tomar  en  serio  la  noticia  por 
darla,  sin  atacarla,  el  Journal  of  Gas  Lighting,  cuya 
reserva  en  esta  ocasión  es  más  elocuente  que  cuanto 
pudiera  decir,  pues  parece  indicar  que  sabe  mucho 
más  de  lo  que  dice  sobre  el  grado  de  verdad  en  la  pro- 
ducción del  nuevo  gas  y  sobre  los  tratos  para  aplicar 
la  patente  de  Stephenson  en  Inglaterra.  El  Journal  of 
Gas  Lighting  es  el  amigo  y  defensor  del  rey  de  la  in- 
dustria del  gas,  Mr.  Livesey,  y  si  no  hubiera  algo  de 
verdad  en  la  producción  y  algo  de  verdad  en  que  la 
patente  esté  ofrecida  y  quizás  á  disposición  de  Live- 
sey, la  guerra  que  desde  luego  hubiera  emprendido  el 
órgano  gasista  contra  el  pretendido  invento  hubiera 
sido  sin  cuartel. 
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EL  HUNDIMIENTO  DE  LA  CALLE  DEL  ARENAL 


El  conocido  ingeniero  industrial  D.  Antonio  Monte- 
negro, tan  competente  en  todas  las  cuestiones  hidráuli- 
cas, y  que  además  es  un  escritor  técnico  notabilísimo 
por  la  claridad  con  que  expresa  sus  ¡deas,  nos  ha  remi- 
tido un  artículo  muy  extenso  publicado  en  los  Anales 
de  la  Construcción  y  de  la  Industria  en  25  de  Abril 
de  1890,  que  es  una  profecía  y  una  explicación  cum- 
plida de  lo  sucedido  en  la  calle  del  Arenal  y  otros  lu- 
gares y  de  lo  que  puede  repetirse  en  multitud  de  casos 
por  las  condiciones  peculiares  al  subsuelo  de  Madrid. 
Lo  extenso  de  aquel  escrito  nos  hace  imposible  pensar 
en  su  reproducción,  pero  recomendamos  su  estudio 
detenido  á  cuantos  puedan  tener  la  menor  influencia 
en  buscar  remedio  á  los  efectos  combinados  de  las  ro- 
turas de  las  cañerías  del  suministro  de  agua  y  consi- 
guientes filtraciones,  con  la  necesidad  de  dar  uñábase 
de  hormigón  al  entarugado  y  al  asfaltado  de  la  vía 
pública;  el  hormigón  dificulta  el  que  se  manifiesten  al 
exterior  las  filtraciones  de  poca  importancia  y  fácil  re- 
medio que  producen  las  roturas  de  las  tuberías:  el 
subsuelo  de  Madrid,  que  es  muy  compacto  en  seco,  re- 
sulta, por  el  contrario,  muy  deleznable  una  vez  hume- 
decido, y  en  este  estado,  se  produce  en  una  ú  otra 
forma  el  desahogo  del  agua  y  sus  arrastres  por  las  al- 
cantarillas, formando  los  vaciados  con  hundimiento, 
como  el  reciente  de  la  calle  a¿!  Arenal  y  los  que  cita  el 
Sr.  Montenegro,  en  la  calle  del  Barquillo  cerca  del 
número  30,  la  oquedad  que  se  presentó  á  poco  de  la 
reconstrucción  del  cuartel  de  Guardias  de  Corps  en  la 
calle  del  Conde  Duque,  y  otro  ejemplo  en  la  calle  de 
Gravina.  Con  claridad  suma  explica  el  Sr.  Montenegro 
el  hecho  por  haber  cambiado  las  condiciones  del  sub- 
suelo de  Madrid  desde  la  traída  de  las  aguas  del  Lo- 
zoya  y  los  riegos  de  la  vía  pública;  y  asimismo  dice 
que  la  causa  más  frecuente  de  las  filtraciones  son  las 
roturas  subsiguientes  á  las  dilataciones  de  los  tubos  de 
plomo,  por  los  golpes  de  ariete  el  cortar  súbitamente 
la  salida  del  agua 

El  autor  del  luminoso  escrito  no  se  limita  á  señalar 
el  mal,  sino  que  propone  remedios,  que  si  no  se  puede 
decir  que  lo  sean  en  absoluto,  porque  lo  absoluto  en 
este  caso  como  en  otros  muchos  es  imposible  de  con- 
seguir por  el  coste,  los  dos  remedios  que  propone  nos 
parecen  aceptables  y  posibles:  es  el  uno  el  empleo  de 
una  simple  válvula  de  seguridad  en  cada  ramal  de  las 
bocas  de  riego  para  remediar  los  reventones.  El  otro 
recurso,  que  evitará  quizás  la  mayoría  de  las  filtracio- 
nes peligrosas  en  el  subsuelo  de  las  vías  públicas  en- 
tarugadas ó  asfaltadas,  es  que  al  hacer  una,  toma  de 
agua  en  las  calles  que  se  hallen  en  aquel  caso,  se  in- 
jerte el  tubo  vecinal  en  el  ramal  de  la  boca  de  riego 
más  próxima;  lo  cual  es  más  fácil,  más  seguro  y  más 
barato  que  irla  á  tomar  en  el  centro  de  la  calle,  levan- 
tando el  entarugado  ó  el  asfaltado  y  el  hormigón  que 
al  reponerse  suele  no  quedar  tan  sólido  como  estaba, 
como  se  demuestra  en  multitud  de  casos.  Si  para  el 
público  en  general  con  este  extracto  del  artículo  hay 
bastante  para  conocer  la  causa  del  mal  y  el  remedio, 
para  los  que  han  de  ejecutarlo  conviene  sin  duda  co- 
nocer con  todos  sus  pormenores  el  luminoso  y  sobrio 
escrito  del  Sr.  Montenegro,  tan  nutrido  de  hechos  y 
razones. 


Centrales  de  eleetrieidad — Las  centrales  que  dan 
luz  á  más  de  una  población  cercana  siguen  en  aumen- 
to en  España.  El  1.°  de  Agosto  se  inauguró  una  central 
en  Carabaña,  provincia  de  Madrid,  cuyo  dueño  es  don 
Francisco  Ampudia,  y  desde  la  cual  se  enviará  corrien- 
te á  Mondéjar,  Ambite  y  Orusco. 

El  agua  del  mar  para  el  riego  de  las  ralles  — 

Antes  do.  ahora  hemos  tenido  ocasión  de  llamar  la  aten- 
ción de  los  habitantes  en  los  puertos  de  mar  hacia  la 
ventaja  de  emplear  el  agua  salada  para  los  riegos  de 
las  calles  y  carreteras;  pera  hoy  volvemos  al  asunto 
con  los  datos  de  un  estudio  hecho  por  la  Asociación  de 
comerciantes  de  San  Francisco  de  California,  emplean- 
do en  una  parte  de  la  misma  calle  el  riego  de  agua 
dulce,  y  en  otra  parte  la  del  mar.  Los  resultados  se  han 
publicado,  y  se  dicen  ser,  como  era  de  creer,  muy  fa- 
vorables al  riego  con  el  agua  del  mar.  Produce  una 
unión  entre  las  partículas  del  suelo,  que  evita  que,  aun 
después  de  seco  el  riego,  se  levante  polvo.  No  se  seca 
ni  con  mucho  tan  pronto  como  el  agua  dulce,  y  con  la 
tercera  parte  del  agua  salada  se  produce  igual  efecto 
que  con  tres  veces  más  de  la  dulce.  Las  calles  regadas 
con  agua  salada,  durante  la  noche  absorben  humedad, 
y  cuando  por  la  mañana  siguiente  acuden  los  barren- 
deros, la  operación  de  barrer  se  hace  de  un  modo  muy 
conveniente,  sin  polvo,  como  si  se  hubiera  rociado  pre- 
viamente. Todo  esto  era  de  prever,  y,  por  tanto,  las  po- 
blaciones marítimas  de  España  que  se  puedan  dar  el 
lujo  de  regar  sus  calles,  parece  natural  abandonen  el 
riego  de  agua  dulce  por  el  de  agua  delmar. 

Las  obras  del  puerto  de  Bilbao.  —  En  la  subasta 
para  colocar  2.000 '  obligaciones  para  las  obras  del 
puerto,  se  presentaron  90  proposiciones  pidiendo  3.425; 
de  éstas  1.966  se  pedían  á  tipos  superiores  á  100,50  por 
100,  quedando  que  prorratear,  entre  todo  el  resto  de 
pedidos,  sólo  34  obligaciones.  El  tipo  más  alto  fué  de 
102,91  por  100.  Es  una  verdadera  satisfacción  ver  á  la 
Junta  de  Obras  de  Bilbao  en  tan  gran  crédito  ¡Admira 
lo  que  se  podría  hacer  en  España,  si  entidades  seme- 
jantes á  ésta,  que  se  encuentran  muy  desacreditadas, 
llegaran  al  crédito  que  la  Junta  de  Obras  del  Puerto  de 
Bilbao! 

l'n  Congreso  eléelrieo  en  Como  —La  ciudad  de 
Como,  en  la  que  nació  Volta,  ha  decidido  celebrar  dig- 
namente el  descubrimiento  de  la  pila  eléctrica  con  un 
Congreso  de  electricistas  que  tendrá  lugar  en  1899.  La 
Exposición  de  electricidad,  que  se  inaugurará  al  mismo 
tiempo,  presentará  todos  los  adelantos  por  que  ha  pa- 
sado en  este  siglo;  en  el  Congreso  de  los  electricistas 
se  tratará  de  los  progresos  más  recientes  y  de  las  nu- 
merosas aplicaciones  de  la  electricidad. 

Los  paquetes  postales.— En  Inglaterra  se  ha  reco- 
nocido toda  la  utilidad  de  favorecer  el  uso  de  los  paque- 
tes postales;  y  con  el  objeto  de  dar  facilidades  y  sim- 
plificarlos, el  director  de  Correos  propone  una  nueva 
tarifa  única  para  Inglaterra  y  todas  sus  posesiones,  que 
sea  de  1,25  para  paquetes  de  1  h  kilogramos,  2,50  hasta 
de  3,25  kilogramos,  y  de  3,75  para  los  de  5  kilogramos. 
Con  estas  facilidades  y  tarifas  y  el  excelente  servicio 
que  prestan  en  cuanto  á  puntualidad,  será  enorme  el 
desarrollo  que  va  á  tomar  el  movimiento  de  mercan- 
cías por  este  cómodo  medio,  tan  bien  atendido  por  la 
Administración  inglesa. 
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LOS  AUTOMÓVILES  EN  LOS  VIAJES  LARGOS 


Por  más  que  concedamos  á  los  concursos  de  velo- 
cidad en  largos  viajes  la  utilidad  de  hacer  que  los 
constructores  tengan  muy  en  cuenta  la  solidez  y  resis- 
tencia de  Jos  vehículos  que  ofrezcan,  ños  parece  siem- 
pre desnaturalizar  el  servicio  que  están  llamados  á 
prestar  los  automóviles  el  emplearlos  en  recorrer  1.500 
kilómetros  en  el  menor  número  de  horas  posible- 
Cuando  los  vehículos  mecánicos  entren  definitivamen- 
te en  las  costumbres  de  los  países  civilizados,  sumisión 
quedará  reducida  á  hacer  excursiones  cortas  cada  día 
á  pueblos  cercanos  entre  sí,  pues  cuando  de  gran  reco- 
rrido se  trate,  por  velocidad  y  comodidad  se  dará 
siempre  preferencia  á  los  cómodos  carruajes  de  ferro- 
carril. A  nadie  que  tenga  intención  de  hacer  un  viaje 
de  París  á  Amsterdam  se  le  ocurrirá  hacerlo  en  auto- 
móvil por  la  carretera,  y  sólo  como  capricho  se  puede 
ocurrir  esto,  como  hoy  mismo  lo  sería  ir  de  aquí  á  La 
Granja  en  coche  de  collera,  prescindiendo  de  utilizar 
el  ferrocarril,  y  eso  que  aún  el  material  con  que  se 
explotan  las  líneas  de  España  se  encuentra  tan  lejos 
de  ser  lo  que  es  de  suponer  que  será  cuando  nuestro 
país  adelante  lo  necesario  para  que  los  automóviles 
sean  generales  en  todas  las  poblaciones.  Pero  así  como 
para  los  viajes  largos  es  perder  en  comodidad  y  agrado 
el  valerse  de  automóviles,  en  cambio  para  las  expedi- 
ciones, dentro  de  una  distancia  de  50  kilómetros  á  lo 
sumo,  la  conveniencia  de  los  automóviles  es  induda- 
ble, pues  el  salir  directamente  de  la  casa  á  la  hora  que 
convenga,  sin  ir  á  buscar  la  estación,  el  no  tener  que 
hacer  cola  para  tomar  el  billete,  y  la  facultad  del 
retorno  á  la  hora  que  convenga,  sin  la  inquietud  que 
produce  el  estar  pendiente  de  la  hora  del  tren,  son  ven- 
tajas muy  apreciables  en  las  expediciones  de  recreo  y 
de  visita  á  las  fincas  de  campo  desde  las  poblaciones. 

Muy  conveniente  es  sin  duda  lo  que  se  está  hacien- 
do en  Francia  para  la  solidez  de  los  automóviles  con 
los  concursos  de  velocidad  á  grandes  distancias;  pero 
se  nos  figura  que  éstos  se  pueden  suponer  que  están  á 
punto  de  cesar,  porque  demostrado,  como  lo  ha  sido 
en  la  carrera  de  París  á  Amsterdam,  que  puede  alcan- 
zarse más  velocidad  de  la  que  se  debe  permitir,  y  de- 
mostrado asimismo  que  pueden  resistir  á  un  viaje  de 
1.500  kilómetros  sin  tener  que  pasar  días  en  un  taller, 
ha  quedado  demostrado  que  pueden  hacer  más  de  lo 
que  se  les  ha  de  exigir,  y  parece  que  de  aquí  en  ade- 
lante será  mejor  cálculo  el  hacer  los  automóviles  con 
la  aproximación  posible  á  las  condiciones  del  servicio 
que  están  llamados  á  prestar.  Es  muy  importante  por 
todos  estilos  en  los  coches  de  punto  que  con  una  carga 
oe  sus  acumuladores  hagan  el  servicio  normal  de  10Ó 
kilómetros  al  día,  que  es  el  recorrido  que  practica  un 
coche  de  punto  en  las  capitales.  Desde  el  momento  que 
se  ha  encontrado  ya  el  acumulador  que  haga  esto,  es 


mucho  más  importante  el  conseguir  otros  fines,  como 
el  que  pesen  menos  ó  el  que  duren  más  sin  destruirse, 
que  no  el  que  puedan  funcionar  más  horas  con  una 
carga.  Esto  por  lo  que  hace  á  los  coches  de  punto  de 
alquiler.  En  cuanto  á  los  particulares  para  servicio  en 
la  ciudad,  nosotros  nos  inclinamos  mucho  más  á  que 
sólo  se  proveyeran  de  acumuladores  que  hagan  50  kiló- 
metros con  una  carga,  pues  no  comprendemos  que  un 
carruaje  particular  esté  en  marcha  más  de  cuatro 
horas  diarias  á  lo  sumo,  y  ésas  no  siempre  á  velocidad 
extrema. 

Es  demasiado  importante  en  los  carruajes  eléctri- 
cos el  que  pesen  poco  y  el  que  las  placas  de  los  acu- 
muladores duren  mucho  sin  renovación,  para  sacrificar 
estas  conveniencias  á  la  duración  de  la  carga,  dispo- 
niéndolos para  viajes  largos. 

De  los  dos  principios  que  se  pueden  aplicar  á  los 
carruajes  eléctricos,  que  son:  acumuladores  fijos  que  se 
carguen  sin  moverlos  de  su  lugar,  ó  sustituir  una  bate- 
ría cargada,  retirando  la  descargada,  nosotros  nos  in- 
clinamos más  á  lo  segundo,  siempre  que  las  condicio- 
nes locales  se  presten  á  esto.  Sería  un  bello  ideal  un 
triciclo  eléctrico  con  una  batería  de  acumuladores  que 
pesara  80  kilogramos,  aun  cuando  sólo  se  contara  con 
corriente  para  marchar  20  kilómetros,  en  una  población 
donde  para  tomar  batería  para  otros  20  no  empleara 
más  tiempo  que  el  que  se  tarda  en  enganchar  un  ca- 
ballo. 

 :  '-.  


Carruajito  automóvil  de  dos  asientos,  sistema  Morisse. 


Los  carruajes  que  empleen  motores  de  petróleo 
tienen  siempre  un  interés  muy  secundario  en  España, 
comparados  á  los  eléctricos;  por  esto  nosotros  tenemos 
cierto  temor  de  dar  á  conocer  ninguno  de  aquella  es- 
pecie, temiendo  que  se  gaste  en  los  de  petróleo  el  di- 
nero y  la  energía,  que  estaría  mucho  mejor  empleada 
en  los  últimos  y  más  perfectos  que  ya  se  conocen  ,  con 
motor  eléctrico. 

A  pesar  de  ese  temor  nuestro,  siquiera  para  lamen- 
tar el  que  los  derechos  del  petróleo  y  el  descuido  del 
país  en  destilar  pizarras,  no  nos  permitan  emplear  el 
carruajito  de  Morisse,  lo  vamos  á  dará  conocer  por 
las  particularidades  nuevas  que  ofrece.  Las  ruedas 
delanteras  son  las  motrices  y  las  posteriores  las  direc- 
trices; encontrándose  que  esto  da  una  gran  estabilidad 
al  carruaje  para  las  vueltas  de  poco  radio,  al  mismo 
tiempo  que  facilita  singularmente  la  dirección  ,  que  se 
determina  por  medio  de  un  pequeño  volante  colocado 
á  mano  del  conductor;  éste  actúa  sobre  un  piñón  y 
una  cremallera  conectada  con  el  eje  partido.  Toda  la 
caja  está  montada  sobre  cuatro  muelles;  las  ruedas  son 
de  65  centímetros  de  diámetro  y  están  provistas  de 
neumáticos.  El  conjunto,  montado  en  un  bastidor  de 


64  BOLETIN  DE  LA  SOCIEDAD 


madera  y  de  hierro  en  U,  es  muy  rígido,  y  absorbe 
completamente  toda  la  trepidación  del  motor  y  del 
piso.  El  motor  es  de  petróleo,  horizontal,  de  dos  cilin- 
dros, de  la  fuerza  de  dos  caballos  y  medio,  y  obra  so- 
bre un  árbol  con  engranaje  de  siete  veces  el  diámetro, 
con  tres  piñones  de  diámetros  diversos;  éstos  piñones 
se  engranan  alternativamente  en  otros  tres,  sujetos  en 
una  pieza  que  se  desliza  en  el  árbol  horizontal  en  que 
va  la  polea  motriz.  De  esta  polea  parte  una  correa  que 
corresponde  con  otra  polea  de  un  diámetro  tres  veces 
mayor.  Oon  el  motor  en  la  marcha  normal,  los  engra- 
najes pueden  dar  las  tres  velocidades  de  6,  14  y  20  ki- 
lómetros por  hora,  velocidades  que  pueden  variarse 
bastante  por  el  encendedor  eléctrico  de  la  mezcla. 

El  eje  motor  presenta  la  particularidad  de  poderse 
mover  en  el  sentido  hprizontal  por  medio  de  una  pa- 
lanca colocada  al  alcance  de  la  mano  izquierda  del 
conductor;  todo  el  sistema  del  eje,  del  puente  que  lo 
sostiene  y  de  los  muelles,  puede  moverse  alrededor  de 
una  suspensión  ,  sobre  la  cual  se  fija  la  rama  superior 
del  muelle.  Un  simple  movimiento  de  la  palanca  pro- 
duce el  embrague  y  la  marcha  progresiva  del  motor, 
como  consecuencia  de  la.  tensión  de  la  correa.  El  mo- 
vimiento en  el  sentido  contrario  desembraga,  y  al 
mismo  tiempo  enfrena  apoyando.  El  ancho  entre  las 
ruedas  es  de  90  centímetros,  y  el  del  asiento  de  95,  ex- 
cediendo por  ambos  lados  del  ancho  del  carruaje,  que 
es  sólo  de  70.  Los  engranajes  están  á  cubierto  del  pol- 
vo; el  peso  total  del  carruajito  es  sólo  de  140  kilogra- 
mos. El  vehículo  en  cuestión  está  muy  bien  provisto  de 
frenos;  dos  de  los  cuales  se  mueven  por  pedal,  y  cuenta 
también  con  medio  fácil  para  el  cambio  de  marclia. 
El  inventor  de  este  carruaje  se  propone  construirlo 
por  sí  mismo  y  venderlo  al  precio  de  2.400  francos,  re- 
sultando hoy  el  más  barato,  dado  el  servicio  que  puede 
prestar. 



Los  acumuladores  de  la  Eléctrical  Pówer  Storage  Company. 


La  Compañía  inglesa  titulada  Eléctrica!  Póioer  Sto 
rage  Cómpany  es  una  de  las  que  más  han  contribuido 
á  generalizar  el  empleo  de  los  acumuladores,  al  mismo 
tiempo  que  la  de  Tudor;  pero  la  Compañía  inglesa  ha 
tenido  el  buen  sentido  de  no  aferrarse  á  ningún  siste- 
ma determinado  y  siempre  ha  estado  dispuesta  á  exa- 
minar cuanto  nuevo  se  le  proponía,  adquiriendo  dere- 
cho á  fabricar  todo  sistema  que  después  de  examinado 
ha  presentado  ventajas  para  usos  generales  ó  siquiera 
para  casos  particulares. 

En  un  principio,  en  Inglaterra  no  tuvieron  impor- 
tancia otros  acumuladores  que  los  que  se  empleaban 
en  relación  con  el  alumbrado;  pero  apenas  se  han  ini- 
ciado en  aquel  país  los  tranvías  eléctricos  y  los  coches 
eléctricos  para  calles  y  carreteras,  ya  la  Eléctrical 
Pówer  Storage  Cómpany  se  ha  puesto  al  corriente  y 
fabrica  sus  baterías  de  acumuladores  Faure-King,  á 
propósito  para  los  automóviles  y  también,  según  dice, 
los  más  perfectos  para  igual  aplicación  que  se  emplean 
en  el  continente.  Anuncia  unos  acumuladores  que  se 
pueden  descargar  en  una  hora.  No  especifica  si  son  los 
Blot  ó  los  Fulmen;  pero  el  resultado  es  que  cuenta  con 
todos  los  tipos  de  consistencia  para  descargas  rápidas. 
En  un  párrafo  de  la  Memoria  á  sus  accionistas  dice  que 
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el  principal  desarrollo  de  la.  tracción  eléctrica  desde  el 
año  pasado  se  ha  debido  á  haberse  iniciado  la  Compañía 
de  los  cabs  eléctricos  de  Londres,  los  cuales  se  encuen- 
tran para  alquilar  en  las  calles  de  dicha  capital,  y  que 
prestan  servicio  al  mismo  precio  que  los  arrastrados  por 
caballerías  Todos  ellos  emplean  las  baterías  de  Faure- 
King  y  cada  carruaje  lleva  una  batería  que  puede  hacer 
un  recorrido  de  50  millas  (80  kilómetros)  sin  recargar- 
la. Dicen  los  directores  que  no  han  podido  encontrar 
otras  baterías  que  hagan  más;  pero  en  esto  quizás  se 
equivocan,  porque  en  París  se  han  visto  las  que  han 
pasado  de  100  kilómetros. 

Lo  importante  de  esta  parte  de  la  Memoria  es  que 
la  Compañía  constructora  de  acumuladores  dice  que 
está  ejecutando  grandes  pedidos  para  la  Compañía  de 
los  cabs.  También  tiene  interés  el  que  la  Compañía 
General  de  Carruajes  de  París  tenga  en  ensayo  cuatro 
ó  cinco  carruajes  con  acumuladores  Faure-King.  Los 
directores  hacen  mención  de  la  dificultad  que  han  en- 
contrado para  sostener  sus  precios  antiguos,  á  pesar 
de  la  subida  de  su  principal  primera  materia,  el  plomo. 

Los  que  creían  que  era  ilusión  nuestra  en  1890  y  1891 
anunciar  que  los  acumuladores  de  electricidad  esta- 
ban llamados  á  ejercer  gran  influencia  en  los  precios 
del  plomo,  ya  deberán  estar  convencidos  de  que  veía- 
mos algo  lejos,  y  sin  embargo,  se  puede  decir  que  el 
empleo  de  los  acumuladores  para  la  tracción  eléctrica 
apenas  ha  empezado.  Si  sólo  calculamos  media  tone- 
lada por  carruaje  con  la  batería  instalada  y  la  propor- 
ción de  reservas,  se  verá  el  inmenso  consumo  que  re- 
presenta de  plomo  la  tracción  eléctrica  de  los  próxi- 
mos veinte  años;  parece  difícil  que  se  desarrolle  la  ex- 
plotación del  plomo  en  la  escala  que  van  á  exigir  los 
|  automóviles,  y  ó  se  encuentra  otra  índole  de  acumula- 
dores, ó  parece  de  necesidad  que  la  influencia  de  los 
conocidos  se  haga  sentir  en  el  valor  del  plomo,  sin  que 
pueda  bajar,  aun  contando  con  gran  aumento  en  la 
producción. 

NOTICIAS   %  USIAS 

Para  el  23  de  Septiembre  se  encuentra  convocada 
la  junta  general  de  accionistas  de  la  Société  Cicile  des 
Voitures  Electriques,  sistema  Krieger.  La  junta  estuvo 
convocada  para  el  25  de  Julio,  y  se  suspendió  para  la 
nueva  fecha  indicada.  No  sabemos  á  punto  fijo  la  causa; 
pero  sospechamos  que  sea  la  conveniencia  de  no  en- 
i  tregar  á  la  publicidad  algo  que  pueda  utilizarse  por  los 
competidores  de  esta  Sociedad,  que  hasta  ahora  es  la 
que  hace  los  carruajes  más  prácticos  eléctricos  y  los 
que  tienen  más  porvenir.  Los  vehículos  de  esta  Socie- 
dad son  los  más  indicados  para  construirse  en  nuestro 
país,  por  muchas  razones,  y  entre  otras  por  ser  los  bas- 
tidores uniformes,  ya  sea  para  montar  en  ellos  una 
caja  de  berlina  ó  una  de  Victoria.  Además,  estos  ca- 
rruajes aplican  otro  principio  que  nos  parece  será  ya 
invariable  en  los  eléctricos,  cuál  es  que  las  ruedas  de- 
lanteras sean  las  tractoras. 

•  Estamos  seguros  que  en  la  junta  de  23  de  Septiem- 
bre se  harán  revelaciones  sobre  progresos  realizados 
desde  el  concurso  de  los  coches  de  punto  que  afirmen 
la  superioridad  de  los  carruajes  Krieger  sobre  todos  los 
conocidos 
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LA  REVENTA  DEL  PAN  EN  MADRID 

Por  más  que  la  ingeniería  municipal  se  roza  con  la 
industria  de  la  fabricación  del  pan  y  no  con  el  comer- 
cio del  artículo,  se  está  disparatando  tan  fuertemente 
en  la  cuestión  de  la  reventa  del  pan,  que  no  podemos 
contenernos  en  decir  lo  que  sobre  ello  nos  ocurre.  Al 
paso  que  las  autoridades  municipales,  so  pretexto  de 
proteger  los  intereses  generales  y  la  administración 
pública  para  recaudar,  van  cohibiendo  la  libertad  de 
acción  individual  y  de  trabajo,  vamos  á  echar  pronto 
de  menos  los  tiempos  del  Gobierno  absoluto,  con  sus 
representantes,  que  no  necesitaban  más  preámbulo 
para  hacer  lo  que  se  les  antojaba,  tuerto  ó  derecho, 
sino  el  Ordeno  y  Mando. 

La  Prensa  diaria  sigue  asimismo  extraviando  la 
opinión,  y  no  sabiendo  ó  no  queriendo  hablar  razón  en 
la  reventa  del  pan.  No  hay  nada  que  esté  más  dentro 
de  lo  justo  y  equitativo,  que  quien,  por  sí  ó  por  sus  ser- 
vidores, compre  su  pan  en  la  fábrica,  lo  obtenga  á  un 
precio  más  barato  que  quien,  por  su  comodidad  ó  su 
conveniencia,  exija  que  se  lo  lleven  á  un  piso  cuarto  y 
á  horas  determinadas.  Exagerando  los  argumentos,  se 
ve  la  verdad  muchas  veces  mejor  que  con  todas  las  su- 
tilezas del  mundo,  y  no  se  concibe  que  haya  nadie  con 
sentido  común  que  sostenga  que  el  recargo  que  sufra 
el  pan  por  el  servicio  de  llevarlo  de  la  fábrica  á  cada 
casa  deba  ser  uniforme.  Ciertamente  hay  diferencia  de 
valor  del  servicio  de  llevarle  el  pan  al  vecino  de  en- 
frente ó  del  lado  de  la  tahona,  á  llevárselo  al  alejado 
de  ella,  y  no  es  menos  exacto  que  es  otro  recargo  el  que 
debe  sufrir  el  vecino  del  piso  cuarto  al  del  bajo;  den- 
tro del  mismo  criterio  hay  bastante  diferencia  del  com- 
prador de  medio  kilogramo  al  que  lo  sea  de  cuatro  ó 
cinco  por  numerosa  familia.  Sujetar  todos  los  casos  á 
un  mismo  patrón  y  defender  el  fuertísimo  recargo  de  5 
céntimos  en  kilogramo  como  único  justo,  es  el  absurdo 
mismo. 

Esto  en  cuanto  á  la  cuantía  del  recargo.  Ahora,  por 
lo  que  hace  al  cómo  y  quién  ha  de  prestar  el  servicio 
de  intermediario,  es  completamente  draconiano  el  de- 
signar si  ha  de  ser  un  Centro  con  dependientes,  si  ha 
de  ser  un  individuo  mandadero,  si  ha  de  ser  el  almacén 
de  ultramarinos  ó  el  carbonero;  y  el  cohibir  que  lo 
haga  quien  quiera,  ya  sea  por  acuerdo  y  concierto  con 
el  vendedor  ó  con  el  comprador,  es  el  abuso  de  la  au- 
toridad. Lo  natural  es  que  queden  en  libertad  compra- 
dor y  vendedor  de  arreglar  esto  como  mejor  puedan, 
en  tanto  que  el  establecimiento  de  reventa  no  constitu- 
ya industria  especial.  De  todas  las  majaderías  que  sobre 
el  particular  se  proclaman,  ninguna  iguala  á  la  de  que- 
rer prohibir  la  reventa  del  pan  á  las  tiendas  de  uhfa- 
marinos,  por  mera  manía,  que  probablemente  no  tiene 


otro  fundamento,  sino  influencia  de  los  lanceros  que 
consideran  que  le  merman  su  negocio  Nadie  puede 
hacer  de  intermediario  entre  la  tahona  y  el  consumidor 
de  pan  que  no  le  convenga  comprar  en  aquélla,  mejor 
y  con  menos  recargo  que  el  almacenista  de  ultramari- 
nos. El  público  estaría  mejor  servido,  porque  toda  casa 
tiene  una  tienda  de  ultramarinos  á  la  vista,  cuando  no 
tres  ó  cuatro  entre  que  escoger.  Además,  el  servicio 
del  pan  en  una  tienda  de  ultramarinos  es  tan  sencillo, 
que  con  pago  al  contado  no  le  impone  casi  gasto  apre- 
ciable;  y  por  tanto,  á  los  buenos  marchantes  que  se 
surtan  de  los  demás  comestibles,  hasta  les  puede  tener 
cuenta  á  los  uítramarinos  vender  el  pan  al  mismo  pre- 
cio del  coste  para  que  no  se  haga  cliente  de  otro  alma- 
cén rival  donde  le  hicieran  esa  proposición. 

La  intervención  de  la  autoridad,  á  lo  sumo  se  puede 
admitir  en  las  fábricas  de  pan,  no  en  los  comercios. 

Es  bien  seguro  que  si  hubiera  libertad  completa  de 
los  ultramarinos  para  vender  pan,  quizás  se  llegara 
por  ese  medio  hasta  generalizar  el  que  se  venda  en 
ellos  al  mismo  precio  de  las  tahonas.  Nada  más  ridículo 
ni  especioso  que  el  argumento  de  que  el  pan  y  el  petró- 
leo son  artículosique  no  se  pueden  despachar  por  la 
misma  persona;  el  cuidado  será  del  comprador  de  no 
comprar  donde  pueda  llevar  asomo  de  gusto  á  petróleo, 
y  el  cuidado  será  del  almacenista  de  no  caer  en  el  des- 
crédito. ¿Es  posible  que  cosas  tan  claras  y  evidentes 
como  las  que  dejamos  expuestas  en  favor  de  dejar  libre 
la  reventa  del  pan  no  se  vean  por  las  autoridades  y  por 
la  Prensa  que  pretende  formar  la  opinión?  ¿Es  torpeza:' 
¿Es  mala  fe?  ¿No  hay  nadie  con  autoridad  que  consiga 
que  se  aplique  el  sentido  común  á  tales  cuestiones? 
¿Qué,  esperanzas  hay  de  que  la  opinión  conveniente  se 
forme  para  las  cuestiones  difíciles,  donde  en  las  fáciles 
se  logra  que  la  opinión  se  extravíe  al  grado  que  se  ve 
en  la  reventa  del  pan? 

_  1§*  :  

LA  FÁBRICA.  DEL  GAS  DE  BILBAO 


Uno  de  los  actos  más  acertados  de  la  Administración 
local  de  Bilbao  fué  la  compra  en  su  día  de  su  fábrica 
de  gas,  explotada  después  como  servicio  municipal, 
con  el  resultado  de  desquitarla  en  pocos  años  y  hacer 
ganancias.  La  explotación  marchaba  tan  favorable- 
mente que  la  dificultad  llegó  á  ser  el  poder  atender  con 
facilidad  á  toda  la  demanda,  y  se  creyó  en  la  necesidad 
de  construir  otra  fábrica.  Por  fortuna  se  desistió  á 
tiempo  de  esto,  porque  la  electricidad  empezó  á  repre- 
sentar una  parte  considerable  en  el  alumbrado  y  la 
dificultad  se  convirtió  en  vender  todo  el  gas  que  se  po- 
día producir  sosteniendo  el  precio. 

Llegó  á  reconocerse  la  necesidad  de  bajarlo,  y  se 
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estableció  el  de  15  Céntimos,  precio  excelente  aún, 
sobre  todo  para  una  fábrica  que  tenía  su  valor  de  com- 
pra desquitado  y  que  sólo  recargaba  el  coste  primo  del 
gas  con  los  gastos  de  mera  conservación  y  renovación. 
La  extraordinaria  economía  que  ofrece  el  alumbrado 
con  los  mecheros  Auer  y  las  ventajas  del  consumo  de 
gas  en  las  cocinas  con  el  precio  de  15  céntimos  han 
debido  sostener  la  explotación  en  excelente  estado. 
Nosotros,  que  conocemos  los  detalles  de  las  cuentas  de 
los  primeros  años  de  la  explotación  ie  la  Fábrica  mu- 
nicipal de  Gas  de  Bilbao  podemos  decir,  porque  los 
hemos  comparado  con  otras  cien  fábricas,  que  fabrica- 
ción y  distribución  eran  modelo  excelente,  y  desde 
luego  el  mejor  de  España.  Desde  hace  dos  ó  tres  años 
no  hemos  conseguido  ver  las  cuentas  de  explotación, 
de  Bilbao,  aun  cuando  hemos  hecho  diligencias  para 
ello,  y  al  mismo  tiempo  notamos  que  hay  cierto  empeño 
en  presentar  en  la  Prensa  la  explotación  de  la  fábrica 
de  Bilbao  como  en  decadencia  y  mal  administrada, 
suponiéndola  ya  víctima  del  procedimiento  español  de 
que  la  fábrica  sirva  para  amparar  personal  y  no  el  per- 
sonal para  la  mejor  explotación  de  la  fábrica.  Según 
todas  las  apariencias,  y  hasta  donde  se  puede  juzgar; 
tan  alejados  como  nosotros  estamos  de  la  localidad  y 
de  las  personas  que  influyen  en  aquella  administra- 
ción municipal,  se  nos  figura  que  existe  una  intriga  en 
marcha,  dirigida  por  alguien  que  conoce  el  negocio 
del  gas  y  que  sabe  que  bien  manejado  no  ha  perdido 
nada  de  sus  condiciones  de  bueno  y  seguro;  una  intri- 
ga, decimos,  que  presenta  como  npcesario  el  arrendar 
la  fábrica  á  una  Empresa  particular.  Si  dentro  de  la 
Corporación  se  encuentra  apoyada  la  idea  más  ó 
menos,  no  lo  sabemos;  pero  lo  que  creemos  saber  de 
positivo  es  que  si  la  Corporación  pudo  administrar  tan 
perfectamente  como  lo  hizo  en  los  primeros  años,  no 
hay  razón  para  que  no  haga  lo  mismo  en  adelante,  si 
se  sabe  poner  en  claro  quiénes  y  cuáles  son  los  estor- 
bos que  se  han  creado  ahora  y  los  barre.  En  Bilbao  con 
gas  á  15  céntimos  hay  dinero  que  ganar  en  la  fábrica, 
sea  el  Municipio  ó  particulares  quienes  la  exploten; 
pero  ya  que  tenemos  un  pjemplode  Fábrica  municipal 
de  Gas  en  Bilbao  y  otro  de  Fábrica  Cooperativa  en  Cá- 
diz, bien  vale  la  pena  que  se  sostengan  estos  ejemplos 
de  fábricas  genuinamente  españolas  enfrente  de  tantas 
otras  fábricas  que  son  explotaciones  extranjeras  de 
gas  y  de  electricidad. 

La  Compañía  general  del  transporte  de  fuerza 
en  Inglaterra  — La  ley  autorizando  en  Inglaterra  la 
formación  de  una  Sociedad  que,  produciendo  la  electri- 
cidad en  el  distrito  carbonífero,  la  distribuya  para  to- 
dos los  fines  en  un  radio  de  50  kilómetros,  ha  sido  apro- 
bada por  la  Cámara  de  los  Lores,  y  en  primera  lectura 
también  por  la  de  los  Comunes;  pero  cuando  estaba  á 
punto  de  llegarse  á  la  segunda,  se  presentó  una  propo- 
sición para  suspender  los  trámites  hasta  las  nuevas 
reuniones  del  Parlamento,  sin  perjuicio  para  los  peti- 
cionarios, fundándose  en  lo  cercana  que  estaba  la  sus- 
pensión de  sesiones  para  que  la  Comisión  examine  un 
proyecto  de  ley  de  importancia,  y  que  ha  encontrado 
oposición  de  parte  de  algunos  interesados  en  que  no 
prospere  por  considerarse  perjudicados.  Entre  éstos 
hay  Ayuntamiemos  en  la  región  que  servirá,  que  son 
dueños  de  las  centrales  de  su  población,  y  que  prevén 
que  la  nueva  Compañía  pueda  vender  corriente  para 


luz  á  precios  á  que  á  ellos  les  sea  imposible.  Es  muy 
difícil  predecir  cuál  será  el  resultado  final  de  esta  gran 
Empresa  que  representa  un  progreso,  el  cual  será  muy 
difícil  que  quede  en  proyecto;  á  nuestro  entender,  con 
más  ó  menos  entorpecimientos,  al  cabo  se  realizará. 
Los  capitales  ingleses  no  sólo  necesitan  de  Empresas 
como  ésta  de  gran  magnitud,  sino  que  dan  decidida 
preferencia  á  todas  las  que  se  pueden  realizar  en  el 
país  mismo,  aun  cuando  no  prometan  tanto  como  las 
que  se  proponen  en  países  extranjeros. 

La  Iraeeión  eléetriea  de  vía  normal  en  l*aríg. — 

Le  Génie  Civil  hace  público  que  la  Compañía  de  Or- 
leans  acaba  de  someter  al  ministro  de  Obras  Públicas 
el  proyecto  de  tracción  y  alumbrado  de  la  línea  y  de 
las  estaciones,  todo  ello  eléctricamente,  entre  la  esta- 
ción actual  del  muelle  de  Austerlitz  y  la  futura  estación 
del  muelle  de  Orsay. 

La  realización  de  este  provecto  de  tracción  será 
una  de  las  novedades  que  podrán  admirar  los  visitan- 
tes de  la  Exposición  de  1900  En  Francia  no  se  había 
empleado  todavía  la  tracción  eléctrica  más  que  para 
tranvías;  para  trenes  pesados  y  rápidos  es  esta  la  pri- 
mera vez. 

Las  locomotoras  tendrán  45  toneladas  y  700  caba- 
llos, y  recibirán  la  corriente  por  conductor  al  nivel  de 
los  carriles  é  inaccesible  al  público.  Normalmente 
arrastrarán  trenes  de  250  toneladas,  con  velocidad  de 
50  kilómetros. 

La  fábrica  eléctrica  estará  en  la  estación  de  Ivry,  y 
estará  dotada  de  dos  grupos  electrógenos  de  1  000  kilo- 
watts  cada  uno  La  distribución  se  hará  por  corrientes 
trifásicas  de  5.500  volts,  en  dos  subestaciones  que 
transformarán  esta  corriente  alternativa  de  tensión 
alta  en  corrientes  continuas  de  550  volts  para  la  trac- 
ción y  de  450  volts  par.i  el  alumbrado 

Los  tranvías  de  Londres.  —  El  Consejo  Munici- 
pal de  Londres  ha  adquirido  la  red  de  tranvías  de  la 
Compañía  de  los  tranvías  de  Londres,  los  cuales  ésta 
vende  contra  su  voluntad,  pero  forzada  á  ello  por  la  in- 
¡  terpretación  dada  por  la  Cámara  de  los  Lores  ingleses 
á  una  cláusula  del  contrato.  La  oferta  hecha  por  el  Con- 
sejo Municipal  á  la  Compañía  ha  sido  de  £  850.000,  y 
aunque  ésta  ha  aceptado  la  oferta,  ha  sido  diciendo  que 
equivale  á  una  confiscación;  pero  todavía  la  Compañía 
podía  haber  salido  peor  librada,  si  en  vez  de  aceptar 
i  una  oferta  como  ésta  voluntariamente,  hubiera  teni- 
j  do  que  resignarse  al  aprecio  de  las  lineas  con  las  cir- 
cunstancias á  que  se  presta  la  interpretación  del  con- 
trato. En  Inglaterra  se  acentúa  por  un  lado  la  tendencia 
socialista  de  que  los  Municipios  tomen  á  su  cargo  los 
suministros  de  agua,  gas,  electricidad  y  la  explotación 
de  los  tranvías,  y  por  otro  lado  se  va  creando  un  parti- 
do fuerte  contrario  á  estos  procedimientos,  con  los 
!  cuales  al  cabo  se  mezcla  tanto  la  política  con  la  admi- 
i   nistración  municipal,  que  lo  admirable  es  que  no  haya 
producido  aún  peores  consecuencias;  pero  es  difícil 
¡  decir  qué  reserva  el  porvenir  á  unos  procedimientos 
¡  que  teóricamente  al  menos  están  radicalmente  en  el 
;   error.  Algo,  sin  embargo,  tiene  que  haber  en  el  terreno 
práctico,  que  no  da  lugar  á  que  llegue  el  mal  al  punto 
¡  que  fuera  de  temer. 

 — 


Madrid   ±."   c3Le   Septiembre   c3Le  1898.   
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CARRUAJE  DE  LEON  B0LLÉE  EN  MADRID 


En  el  depósito  de  velocípedos  del  Sr.  Lozano,  del 
Paseo  de  Recoletos,  se  ha  recibido  un  carruaje  de  los 
llamados  voiturettes  de  León  Bollée,  uno  de  los  cons- 
tructores más  afamados  de  Francia,  de  carruajes  con 
motor  de  petróleo.  Teníamos  ya  las  mejores  noticias 
de  este  tipo  de  carruajes,  pues  un  minero  muy  progre- 
sivo de  Asturias,  D.  Inocencio  Fernández,  hace  tiempo 
que  cuenta  con  un  carruaje  de  ese  constructor,  con  el 
cual  ha  realizado  la  expedición  de  empeño  de  pasar  el 
puerto  de  Pajares  sin  el  menor  obstáculo. 

Los  carruajes  de  Bollée  son  por  todos  conceptos 
esencialmente  prácticos  para  expediciones  largas,  y 
por  supuesto,  pueden  alcanzar  velocidades  mucho  ma- 
yores de  las  que  deben  emplearse,  si  los  vehículos  me- 
cánicos, en  vez  de  un  progreso,  no  han  de  constituir  una 
calamidad  pública.  La  dirección  de  estos  carruajes  es 
muy  fácil  y  está  muy  bien  estudiada,  y  en  cuanto  á  los 
frenos,  ofrecen  la  mayor  seguridad  Hemos  tratado  de 
inquirir  el  gasto  de  petróleo  que  hacen  para  funcio- 
nar, pero  hasta  ahora  no  hay  datos  bastantes  para  de- 
terminarlo. De  todos  modos,  en  este  punto  es  en  el  que 
se  mostrarán  los  automóviles  con  motor  de  petróleo 
como  inaplicables  á  nuestro  país,  porque  con  un  pre- 
cio tres  veces  mayor  que  en  Inglaterra  ó  Alemania, 
siempre  serán  costosos  de  funcionar.  Por  esto  nosotros 
somos  partidarios  tan  decididos  de  los  carruajes  eléc- 
tricos. No  hay  duda  que,  por  el  pronto,  también  paga- 
remos la  electricidad  más  cara  de  lo  debido;  pero  cuan- 
do menos  el  abaratarla  es  cuestión  que  estará  hasta 
cierto  punto  en  manos  de  los  que  la  hayan  de  emplear, 
mientras  que,  por  el  contrario,  en  el  petróleo  no  hay 
nada  que  hacer  para  reducir  su  precio  á  límites  razo- 
nables, sino  contando  con  la  voluntad  de  los  ministros 
de  Hacienda  del  porvenir.  Hasta  ahora  hay  pocas  es- 
peranzas de  que  llegue  á  haber  al  frente  de  la  Hacien- 
da española  hombres  que  alcancen  que  las  contribu- 
ciones excesivas,  lejos  de  aumentar  los  ingresos,  lo 
que  hacen  es  disminuirlos  considerablemente,  dejando 
de  recaudar  en  un  concepto  lo  que  se  recauda  por  otro 
si  éste  excede  del  tipo  admisible,  sin  afectar  al  consu- 
mo y  al  bienestar.  El  problema  de  la  recaudación 
máxima,  que  todos  los  ministros  de  Hacienda  de  nues- 
tro país  quieren  resolver  por  vía  directa,  está  sobrada- 
mente demostrado  que  se  resuelve  mucho  más  fácil- 
mente por  la  indirecta.  Mucho  más  creemos  que  podrá 
dar  el  derecho  del  petróleo,  cuando  ofrezca  aliciente 
para  el  empleo  de  carruajes  Bollée  y  otros  de  su  especie, 
que  ahora  que  es  prohibitivo  por  lo  exagerado. 

Las  pruebas  que  se  hacen  en  Madrid  con  el  carrua- 
je Bollée  demuestran  claramente  que  si  el  empleo  de 
ese  género  de  vehículo*  \¡  i  de  tener  alguna  importan- 
cia en  Madrid,  es  precio  que  la  vía  pública  mejore  de 
un  modo  muy  notable. 


El  carruaje  Bollée  salva  perfectamente  las  pendien- 
tes; pero  en  los  malos  empedrados  y  adoquinados  y 
hasta  en  los  firmes  descarnados  el  carruaje  sufre  mu- 
cho y  la  comodidad  de  los  que  lo  ocupan  deja  mucho 
que  desear.  Evidentemente  está  construido  para  pisos 
mucho  mejores  de  los  que  son  el  tipo  de  los  de  Ma- 
drid No  creemos  probable  que  el  asfaltado  se  genera- 
lice fuera  de  las  arterias  principales  de  la  capital;  por 
esto,  lo  que  más  generalmente  se  hará  sensible,  como 
mejora  al  por  mayor  del  piso  de  esta  capital,  es  que  el 
adoquinado  mejore  de  un  modo  muy  notable.  El  ado- 
quín cortado  á  máquina  y  sentado  sobre  una  buena 
cama,  no  dejando  espacio  alguno  práctico  entre  uno  y 
otro,  es  la  primer  mejora  á  que  se  puede  y  se  debe  as- 
pirar, así  como  hay  que  desterrar  el  piso  de  guijarros, 
totalmente  incompatible  con  los  automóviles.  Sería  el 
colmo  de  la  ignorancia  el  no  prever  que,  por  más  que 
los  automóviles  aun  no  tengan  importancia  alguna  en 
Madrid,  ya  ha  llegado  el  día  de  contar  con  que  la  han 
de  tener  y  que  es  preciso  obrar  en  consecuencia.  Hoy 
todavía,  por  ese  fenómeno  de  que  el  progreso  no  se 
realiza  á  saltos,  los  primeros  pasos  para  introducir 
los  automóviles  en  Madrid,  se  dan  para  los  de  motores 
de  petróleo  y  se  ven  aquí  los  de  Dión  Boutón  y  de  Bol- 
lée; pero  esto  es  puramente  un  fenómeno  cronológico, 
pues  por  lo  demás  no  se  debe  pensar  por  ahora  en  Ma- 
drid en  ningún  otro  género  de  automóviles  que  no  sean 
los  eléctricos.  Esta  es  nuestra  propaganda,  y  estamos 
ciertos  de  tener  razón  y  estamos  afanosos  de  que  haya 
ocasión  de  comparar  lo  que  es  un  carruaje  eléctrico  al 
lado  de  lo  que  es  uno  de  éstos  de  petróleo,  con  tanta 
complicación  de  construcción  y  mam  jo. 



El  nuevo  reglamento  francés  para  la  circulación  de  automóviles. 


En  Francia  se  trata  de  uniformar  las  disposiciones 
para  la  circulación  de  los  automóviles,  sobre  lo  cual 
no  había  otras  reglas  que  las  establecidas  por  la  Mu- 
nicipalidad de  París.  La  Comisión  encargada  de  la  re- 
dacción del  nuevo  reglamento  ha  terminado  ya  su  co- 
metido; pero  tardará  algo  en  ponerse  en  vigor,  pues 
ha  de  pasar  todavía  por  la  aprobación  de!  ministro  y 
del  Consejo  de  Estado.  No  tiene  interés  para  nuestros 
lectores  el  que  lo  demos  á  conocer,  aun  en  el  estado 
actual ,  en  que  puede  aún  sufrir  modificaciones,  y  sólo 
diremos  por  ahora  que,  aunque  suavizando  algo  el  ex- 
ceso de  intervención  oficial,  aun  quedará  bastante 
molesta  y  restrictiva  en  cuanto  á  exigir  la  licencia 
personal  de  capacidad  después  de  un  examen,  ó  cuando 
menos  una  documentación  que  de  un  modo  autorizado 
la  acredite. 

El  Cuerpo  de  ingenieros  de  Minas  de  Francia  será 
el  encargado  del  examen,  asi  del  personal  como  del 
material  relacionado  con  el  empleo  de  los  automó- 
viles. 
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Si  por  un  lado  el  nuevo  reglamento  da  alguna  más 
facilidad,  creemos  que  insuficiente,  por  otro,  en  cuanto 
á  velocidades  máximas,  se  excede  en  dar  más  de  las 
convenientes,  llegando  á  admitir  la  máxima  de  30  ki- 
lómetros por  hora  en  camino  abierto,  la  de  20  en  los 
concurridos,  por  más  que  exige  el  moderarla  según  las 
circunstancias,  con  obligación  de  reducirla  hasta  la 
del  paso  de  los  pedestres,  siempre  que  se  trate  de  an- 
gosturas ó  de  aglomeración  de  tráfico.  Además  habrá 
la  obligación  de  pararse  siempre  que  pueda  haber  pe- 
ligro de  que  se  produzcan  accidentes,  porque  al  aproxi  - 
marse  el  automóvil  los  caballos  ú  otros  animales  den 
señales  de  susto 

En  cuanto  á  velocidades,  nosotroshubiéramos  desea- 
do que  por  ahora  se  hubiera  llevado  la  prudencia  hasta 
exigir  que  la  construcción  de  los  vehículos  fuera  tal 
que  no  pudiera  pasarse,  aun  queriendo,  de  25  kilóme- 
tros, sin  perjuicio  para  la  máquina  y  órganos  del  ca- 
rruaje mismo. 

  •  ,J 

Fin  de  las  carreras  de  velocidad  en  carretera. 


Como  lo  habíamos  previsto,  las  carreras  de  compe- 
tencia de  París  á  Amsterdam  lian  sido  las  últimas  de  la 
especie  que  se  celebraron  en  vías  públicas. 

Se  había  anunciado  que  se  preparaban  unas  carre- 
ras de  París  á  Dieppe  por  la  Asociación  Velocipédica, 
y  el  prefecto  de  Policía  ha  prohibido  expresamente 
que  se  falte  al  reglamento  en  cuanto  á  exceder  de  la 
velocidad  de  20  kilómetros  en  campo  abierto  y  de  la 
de  12  en  los  poblados,  y  que  no  hace  excepción  del 
caso  de  las  carreras  proyectadas,  para  las  cuales  exi- 
girá también  que  los  que  tomen  parte  en  ellas  estén 
provistos  de  las  licencias  necesarias. 

Por  más  que  el  reglamento  de  referencia  es  sólo 
para  el  departamento  del  Sena,  está  en  la  conciencia 
de  todo  el  mundo  que  sus  disposiciones  se  harán  ge- 
nerales. 

Las  razones  dadas  por  el  prefecto  á  los  que  fueron 
á  pedir  explicaciones  sobre  la  prohibición,  fueron  tan 
justas  y  fundadas,  que  no  tienen  réplica. 

Por  la  misma  razón  que  no  se  puede  admitir  que  se 
celebraran  carreras  de  caballos  en  las  carreteras,  no 
se  pueden  celebrar  las  de  automóviles,  que  interesan 
á  algunos,  cuando  el  que  las  vías  públicas  estén  siem- 
pre utilizables  para  el  tráfico  general,  interesa  á  todos. 



EL  ACUMULADOR  DE  WERNER 


Vuelven  á  hablar  los  periódicos  electricistas  del 
acumulador  de  Werner,  que  dimos  á  conocer,  y  que  se 
compone  de  zinc  y  plomo  con  un  electrolito  de  sulfato 
de  zinc,  cadmio  y  magnesio.  Se  dice  que  hay  en  Lon- 
dres un  carruaje  que  funciona  diariamente  con  una  ba- 
tería de  esta  especie,  que  se  compone  de  30  elementos 
con  180  amperes-horas  para  descargar  á  razón  de  30 
amperes,  cuyo  peso  es  de  325  kilogramos.  La  construc- 
ción de  estos  acumuladores  nos  parece  mucho  más 
complicada  que  la  de  los  Tudor,  y  nosotros  admitimos 
mayor  peso  con  gusto  á  cambio  de  menos  deferencia 
entre  el  valor  del  plomo  y  el  del  acumulador.  Si  la  trac- 
ción por  los  automóviles  ha  de  generalizarse,  es  preciso 


que  su  coste  sea  muy  barato,  y  por  lo  tanto  su  renova- 
ción también. 

Escribiendo  hoy  mismo  sobre  el  triciclo  eléctrico  de 
Barrow,  no  podíamos  menos  de  llamarnos  sorprendi- 
dos ante  la  idea  de  que  una  batería  de  acumuladores 
que  pesara  180  kilogramos  se  dijera  que  valía  1200 
francos.  Hay  que  suponer  que  la  renovación  de  los  va- 
sos no  sea  necesaria,  y  nos  queda  así  que  el  plomo  en 
forma  de  acumuladores  se  supone  que  cuesta  10  pese- 
tas el  kilogramo,  y  esto  nos  parece  completamente 
absurdo. 

Hay  bastante  que  estudiar  y  aprender  para  aproxi- 
mar el  precio  de  los  acumuladores  al  precio  del  plomo 
en  galápagos;  pero  la  verdad  es  que  en  los  del  género 
de  Planté  no  se  ven  las  razones  para  las  diferencias 
enormes  qué  hoy  se  pretende  que  haya  entre  el  metal 
en  bruto  y  trabajado.  Los  recargos  correspondientes  á 
la  formación  siempre  los  consideramos  aparte,  pues 
hay  muchos  casos  en  que  al  comprador  le  puede  con- 
venir más  formarlos  que  comprarlos  formados. 

Por  lo  que  hace  al  acumulador  de  W  erner,  de  que 
nos  ocupamos,  desde  luego  vemos  no  pocas  razones 
para  que  á  peso  igual  cueste  mucho  más 

NOTICIAS  V  AÍ6I  AS 

Leemos  en  un  periódico  de  la  vecina  República  titu- 
lado La  Voie  Publique  (La  Vía  Pública): 

«Por  fin  el  ensueño  se  convertirá  en  realidad:  nues- 
tros vulgares  coches  de  punto  van  á  convertirse  en  au- 
tomóviles. Hace  algún  tiempo  se  había  anunciado  que 
la  Compañía  general  había  manifestado  su  intención 
de  abandonar  su  motor  de  avena  sustituyéndolo  por 
acumuladores:  puede  esto  darse  por  hecho,  porque  ha 
informado  á  sus  cocheros,  por  medio  de  carteles,  que 
los  que  deseen  aprender  á  manejar  los  nuevos  carrua- 
jes pueden  inscribirse.» 

«Nos  vamos  á  convertir  en  cocheros  mecánicos:  por 
mi  parte,  me  congratulo  de  ello,  y  de  mi  satisfacción 
participan  todos  los  cocheros  formales  que  miran  con 
buenos  ojos  la  innovación  que  se  va  á  producir,  porque 
hará  desaparecer  la  hez  de  la  corporación.» 

«Si  cualquiera  puede  llevar  un  coche  de  punto  con 
caballo,  ncTes  lo  mismo  guiar  un  automóvil:  es  preciso 
ser  formal,  sobrio,  atento,  y  sobre  todo  tener  buenas 
formas;  como  más  de  la  mitad  de  los  cocheros  no  po- 
seen estas  cualidades,  serán  excluidos  indefectible- 
mente » 

«Los  hombres  formales  se  felicitarán  de  ello,  pero 
sobre  todo  nosotros,  que  desde  hace  tiempo  pedimos 
que  desaparezcan  los  que  consideramos  como  una 
plaga  peligrosa  para  la  corporación,  y  ruinosa  para  la 
industria  de  los  carruajes.» 

Un  industrial  rico  de  Burdeos,  que  tiene  un  gran 
taller  mecánico  en  el  centro  de  la  población,  calle  de 
Chai  des  Farines,  ha  dedicado  un  vasto  local  á  depósi- 
to de  automóviles  para  el  cuidado  y  composturas  de  los 
mismos  á  sus  abonados.  Este  género  de  depósitos  es  de 
presumir  que  andando  el  tiempo  existan  en  todos  los 
barrios  de  las  grandes  poblaciones.  Entretanto  es  de 
admirar  la  gran  delantera  que  va  cogiendo  Francia  á 
todos  los  demás  países. 
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Suplemento  á  la " Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suseriptores  de  la  Revista  Mi- 
nera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  8  de  Septiembre  de  1898. 


LAS  OBRAS  MUNICIPALES 


La  época  de  alcaldía  del  señor  conde  de  Romano- 
nes  será  famosa  por  haberse  realizado  en  ella  y  pre- 
parado muchas  obras  útiles.  La  habilidad  del  actual 
alcalde  para  terminar  expedientes  que  han  estado  sin 
resolver  muchos  años,  es  excepcional,  al  menos  en 
época  de  nuestros  recuerdos;  y  si  el  señor  conde  de 
Romanones  fuera  alcalde  inamovible  por  algunos  años, 
Madrid  se  vería  transformado.  Así  como  de  los  buenos 
tiradores  se  dice  que  donde  ponen  el  ojo  ponen  la  bala, 
del  conde  de  Romanones  se  puede  decir  que  le  basta, 
concebir  algo  que  realizar  para  lograrlo. 

De  lo  hecho  hasta  ahora  en  la  fecunda  época  de  su 
mando,  no  hablaremos  :  á  la  vista  de  todos  está;  pero 
por  las  dos  últimas  soluciones  dadas  á  expedientes,  de 
años  de  duración,  que  parecían  insolubles,  nos  com- 
placemos en  demostrar  entusiasmo,  pues  acreditan  sus 
condiciones,  demostradas  por  hechos  salientes,  para 
realizar  lo  que  otros  no  han  sabido  hacer.  Las  obras 
para  regularizar  la  plaza  de  Madrid  derribando  el  pa- 
bellón del  Ministerio  de  la  Guerra,  tan  sin  razón  y  con 
tanta  insistencia  defendido,  deben  hacerse  en  breve,  y 
aunque  escandalosamente  costosas,  es  mucho  más  im- 
portante el  que  se  lleven  á  cabo  que  el  defender  el 
precio  exigido  por  el  prepotente  ramo  de  Guerra  para 
encargarse  de  hacerlas.  No  es  posible  concebir  en  qué 
se  van  á  gastar  las  150.000  pesetas  que  se  han  exigi- 
do al  Ayuntamiento  que  pague  por  ellas;  pero  ha  he- 
cho bien  el  alcalde  en  no  detenerse  ante  aquella  dife- 
rencia. 

Otro  expediente  de  los  calificados  de  interminables 
y  que  al  fin  el  señor  conde  de  Romanones  ha  sabido 
llevar  al  punto  de  que  se  convierta  en  mejora  realiza- 
ble, es  el  de  las  obras  que  debía  hacer  el  Municipio 
para  que  los  concesionarios  del  tranvía  metropolitano 
terminaran  y  se  explotara  éste,  que  desde  hace  tantos 
años  está  empezado.  Según  parece,  la  Empresa  conce- 
sionaria se  encarga  de  hacer  las  obras  en  condiciones 
ventajosas  para  el  Municipio,  y  tendremos  por  fin  tran- 
vía metropolitano.  Era  un  desdoro  para  la  Administra- 
ción pública  el  ver  muchos  kilómetros  de  vía  estable- 
cidos desde  hace  años  y  no  explotados,  simplemente 
porque  el  Municipio  faltaba  á  los  compromisos  con- 
traídos de  llevar  á  cabo  unos  trabajos  en  la  vía  pública 
sin  los  cuales  el  tranvía  era  inexplotable. 

Dadas  las  condiciones  de  carácter  del  enérgico  al- 
calde de  Madrid,  no  dudamos  que  alcance  la  época  de 
su  mando  al  arreglo  del  movimiento  circular  de  los 
tranvías  en  la  Puerta  del  Sol,  y  que  deje  planteada 
también  la  mejora  general  de  la  vía  pública,  á  fin  de 
que  ésta  no  sea  una  dificultad  para  los  automóviles 


que  en  época  cercana  han  de  circular  en  gran  número 
en  Madrid. 

Bien  sabemos  que  no  todas  las  calles  se  prestan  al 
asfaltado,  sin  hacer  grandes  alcantarillas  en  que  se 
puedan  instalar  las  tuberías  de  agua  y  de  gas;  pero  ya 
que  no  se  haga  general  el  asfaltado,  es  de  rigor  hacer 
el  adoquinado  mucho  más  perfecto,  con  mejor  base,  y 
sobre  todo  con  adoquines  cortados  á  máquina  á  di- 
mensiones precisas  y  colocados  sin  separaciones  de 
unos  á  otros. 

Muchos  otros  proyectos  se  atribuyen  al  alcalde, 
quien  sin  duda  tiene  alientos  para  realizarlos,  si  nues- 
tra política  no  nos  trae  pronto  al  frente  de  la  Munici- 
palidad una  de  las  muchas  nulidades  que  la  han  admi- 
nistrado. 


Sociedad  Cooperativa  Gaditana  de  Fabricación  de  Gas. 


Esta  notable  Sociedad,  que  puede  servir  de  modelo 
á  las  creadas  con  espíritu  de  atender  más  á  los  intere- 
ses nacionales  y  locales  que  al  lucro,  ha  sido  adminis- 
trada con  tanto  vigor  y  acierto  que  sus  accionistas  ven 
recompensada  la  buena  intención  con  que  se  formó, 
porque  puede  decirse  que  se  ha  normalizado  el  repar- 
tir un  dividendo  de  utilidades  de  8  por  100  al  año,  al 
que  se  le  ve  la  estabilidad  bastante  para  que  no  se 
ofrezcan  acciones  á  la  venta  y  las  pocas-  que  se  presen- 
ten obtengan  fácilmente  una  prima  de  15  á  17  por  100. 

Durante  el  ejercicio  de  1.°  de  Julio  de  1897  á  30  de 
Junio  de  1898,  á  que  se  refiere  la  Memoria  redactada 
para  la  junta  general,  la  Sociedad  cooperativa  ha  he- 
cho su  instalación  de  alumbrado  eléctrico,  á  que  nos 
hemos  referido  en  distintas  ocasiones,  llevada  á  cabo 
con  el  orden  y  acierto  que  ha  aplicado  á  todos  sus 
asuntos.  El  coste  de  la  instalación  eléctrica  ha  sido 
444  181,05  pesetas,  de  las  cuales  se  han  amortizado  des- 
de luego  35.919,68,  y  la  Sociedad  ha  hecho  la  instala- 
ción sin  aumento  de  su  capital,  en  parte  por  los  plazos 
del  contrato,  y  en  parte  por  adelantos  de  sus  banque- 
ros los  señores  Aramburo  Hermanos  y  de  los  señores 
Lacave  y  Compañía  '  Se  cuenta  con  que  podrá  elimi- 
narse toda  deuda  por  las  ganancias  futuras  sin  detri- 
mento para  el  dividendo  social. 

Por  el  precio  que  han  tomado  los  carbones,  la  So- 
ciedad se  ha  visto  obligada  á  subir  el  del  gas;  pero 
aun  así,  todavía  se  vende  este  fluido  en  Cádiz  por  de- 
bajo de  la  mayoría  de  las  poblaciones  de  España.  El 
consumo  durante  el  día  alcanza  en  Cádiz  una  propor- 
ción á  que  no  ha  llegado  en  ninguna  otra  localidad  del 
país.  En  la  época  del  balance,  la  Sociedad  contaba  con 
una  buena  existencia  de  carbón  que  le  dará  lugar  sin 
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duda  á  dejar  pasar  esta  época  de  precios  extraordi- 
narios. 

De  la  Sociedad  Cooperativa  Gaditana  de  Fabrica- 
ción de  Gas  sólo  se  ocurre  decir  que  es  lástima  que  en 
cada  población  de  España  no  exista  algo  semejante 
para  ése  y  otros  fines  análogos. 

En  Cádiz  mismo,  ahora  que  se  trata  del  tranvía 
eléctrico  á  Chiclana  por  San  Fernando;  cuánto  más 
razonable  fuera  hacer  de  él  negocio  local  que  no  dar 
lugar  á  que  Empresas  extranjeras  lo  realicen  en  con- 
diciones muy  distintas  y  con  resultados  muy  diversos 
de  los  que  obtendría  una  Empresa  manejada  como  lo 
está  la  Cooperativa  de  Gas! 

Hemos  sabido,  y  lo  lamentamos,  que  el  director 
técnico  holandés,  que  ha  llevado  la  fábrica  con  nota- 
ble acierto,  ha  aceptado  un  puesto  semejante,  más 
ventajoso  para  él,  en  Amsterdam. 

De  desear  es  que  la  Sociedad  encuentre  un  buen 
sustituto,  y  si  es  posible  un  técnico  español. 

 -Y$X-  ¡  

LA  COMPAÑIA  AUSTRIACA  DE  WELSBACH 


Los  Estatutos  de  esta  Compañía  se  han  modificado, 
como  consecuencia  de  haber  adquirido  la  patente  del 
Dr.  Auer  paralas  lámparas  eléctricas  incandescentes. 
Algún  tanto  complicada  resulta  la  nueva  constitución 
de  la  Compañía,  que  tendrá  dos  ramas,  A  y  B.  La  A, 
con  un  capital  de  1  500.000  florines,  seguirá  el  negocio 
de  la  luz  incandescente  por  gas;  la  rama  B,  con  un 
capital  en  acciones  de  2.000.000  de  florines,  adquiere 
la  patente  de  la  lámpara  eléctrica  incandescente  in- 
ventada por  el  Dr.  Auer  de  Welsbach  ,  á  quien  le  paga 
por  ella  2.000.000  de  florines  en  acciones.  Los  accionis- 
tas de  A  participan  de  los  tres  séptimos  de  las  utilida- 
des; los  dueños  de  la  Empresa  B  reciben  los  otros  cua- 
tro séptimos. 

Las  cuentas  de  los  negocios  y  explotación  se  lleva- 
rán separadamente  La  rama  A  acreditará  á  B  1.000.000 
de  florines  como  capital  de  instalación,  por  el  cual  B 
pagará  un  interés  de  4  por  100  anual,  reembolsando  el 
capital  con  las  utilidades.  De  lasutilidades  de  la  ramaB 
se  tomará  el  10  por  100  para  formar  un  fondo  de  re- 
serva de  500.000  florines.  Después  de  esto  se  formará 
un  fondo  de  explotación  hasta  el  máximo  de  2  000.000 
de  florines.  El  resto  de  las  utilidades  se  repartirá  en  la 
proporción  antes  indicada. 

Hay  que  suponer  que  toda  esta  complicada  organi- 
zación podrá  explicarse  por  los  que  estén  en  pormeno- 
res de  todo  ello.  Los  que  desde  fuera  tenemos  que  juz- 
garlo, lo  único  que  podemos  suponer  es  que  se  trata  de 
un  invento  tan  ventajoso  y  llamado  á  tener  tan  gran 
aceptación,  que  se  puede  contar  con  utilidades  total- 
mente desproporcionadas  al  capital  con  que  se  ha  de 
desarrollar  la  explotación.  Como  así  ha  sucedido  en  la 
primera  patente  para  el  gas  incandescente  de  Auer, 
no  es  extraño  que  se  suponga  que  puede  repetirse  el 
hecho,  si  el  nuevo  invento  tiene  condiciones  para  im- 
ponerse en  el  grado  que  lo  consiguió  el  primitivo. 

A  todo  esto,  la  Compañía  es  austríaca  más  de  nom- 
bre que  de  hecho,  pues  la  inmensa  mayoría  de  las  ac- 
ciones están  en  manos  de  un  Sindicato  ó  Trust  inglés. 

El  asfalto  en  Gljón.  —  Se  están  asfaltando,  para 
ensayo,  algunas  calles  en  Gijón;  lo  único  que  se  nos 


ocurre,  es  que  el  ensayo  hace  demasiado  tiempo  que 
está  hecho  para  que  se  diga  ahora  que  allí,  ó  en  parte 
alguna,  se  asfalta  para  ensayo.  Lo  que  es  menester  que 
se  entregue  la  obra  á  quien  sepa  y  quiera  hacerla  bien, 
pues  por  lo  demás  la  ventaja  de  este  pavimento  sobre 
todos  es  sobradamente  conocida.  Tan  mal  se  puede 
hacer,  que  no  merezca  el  nombre  de  asfaltado,  y  en 
este  caso  podrá  suceder  cualquier  cosa.  En  resumen, 
aquí  no  hay  necesidad  de  ensayar  el  asfaltado,  sino  á 
los  contratistas  de  asfaltado.  Aquél  es  bueno  siempre; 
éstos  pueden  ser  buenos,  medianos  ó  malos. 

La  Compañía  Sevillana  de  Electricidad.  —  Esta 

Compañía  ha  anunciado  á  la  Municipalidad  y  á  sus 
consumidores,  que  para  no  perjudicarlos  se  hace  car- 
go de  pagar  el  nuevo  impuesto  al  Estado  sin  recargar 
los  precios. 

La  Sociedad  de  electricidad  de  IVureinlierg.  — La 

Sociedad  de  Electricidad  de  Nuremberg,  antes  Schuc- 
kert,  celebró  su  junta  general  el  11  del  pasado,  acor- 
dando repartir  un  interés  de  14  por  100  sobre  el  gran 
capital  que  representa,  que  es  nada  menos  que  22  J  mi- 
llones de  marcos.  Se  acordó  igualmente  elevar  el  capi- 
tal á  28  millones  de  marcos  y  hacer  una  emisión  de 
obligaciones  de  10  millones  á  4  por  100,  recogiendo  los 
5  i  millones  emitidos  ya  á  4  i.  Esta  Sociedad,  represen- 
tada en  nuestro  país  por  D.  Jorge  Alehmeyer,  ha  hecho 
en  España  negocios  buenos  é  importantes. 

El  pan  en  Santander.  — El  Ayuntamiento  de  San- 
tander ha  decidido  montar  lo  que  llama  una  tahona  re- 
guladora. Lo  que  hay  que  modificar  en  España  en  la 
fabricación  del  pan  es  mucho  y  empieza  porque  las 
tahonas  no  deben  comprar  harina  sino  trigo,  y  no 
deben  amasar  á  brazo  sino  á  máquina,  y  no  deben 
cocer  en  hornos  intermitentes  sino  continuos.  Esto  en 
cuanto  á  líneas  generales,  que  todavía  quedan  muchos 
detalles  que  modificar  si  realmente  se  quiere  llegar  á 
que  el  pan,  al  menos  el  de  las  clases  poco  acomodadas, 
se  venda  lo  más  barato  posible.  No  son  tahonas  regu- 
ladoras, sino  tahonas  modelos  y  escuelas  de  panadería 
lo  que  hace  falta.  Con  decir  que  la  tahona  reguladora 
de  Santander  va  á  vender  el  pan  á  50  céntimos,  ya  se 
dice  todo  lo  lejos  que  se  anda  allí  del  buen  camino 
para  llegar  al  pan  barato. 

El  mechera  para  |fas  incandescente  de  liern,  y 
las  patentes  de  la  Compañía  «Sun  Light  Incandes- 

eent».  — La  Compañía  Welsbach,  que  ha  fundado  tan- 
tas esperanzas  en  su  mechero  Kern  para  el  gas  incan- 
descente, parece  que  tendrá  que  sostener  un  pleito  con 
la  del  Sun  Light,  sobre  si  las  patentes  de  ésta  abrazan 
los  principios  del  mechero  Kern,  y  se  puede  llamar 
patente  capital  ó  como  los  ingleses  llaman  Parent- 
Patent,  que  aquí  podríamos  traducir  por  Patente  Ma- 
dre, por  ser  aquella  de  que  se  derivan  las  demás.  La 
Compañía  Sun  Light  es  la  propietaria  de  la  patente 
Bandsept,  cuya  base  parece  ser  la  misma  que  la  de 
Kern;  pero  en  cuestiones  de  patente  se  alambica  mu- 
cho, y  una  palabra  más  ó  menos,  y  un  punto  ó  una 
coma  en  la  redacción,  puede  dar  lugar  á  sentencias 
diversas.  En  España  lo  que  nos  interesa  es  que  uno  y 
otro  mechero  estén  en  venta, 
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TRICICLO  ELÉCTRICO 


La  Compañía  americana  titulada  Barrote  Vehicle 
Cómpany,  domiciliada  en  Nueva  York,  en  el  número 
302  y  306  de  la  calle  W  55,  construye  un  triciclo  eléctri- 
co de  dos  asientos  de  Trente,  cuyo  dibujo  nos  propone- 
mos publicar;  pero  entretanto  anticipamos  á  nuestros 
lectores,  por  su  mucho  interés,  las  circunstancias  de 
este  carruaje,  que  constituye  un  tipo  que,  más  ó  menos 
modificado,  ha  de  ser  muy  apreciado  en  España  por  lo 
sencillo  y  económico. 

Siguiendo  las  ideas  de  los  yankees,  que  con  su  senti- 
do práctico  no  aspiran  á  que  los  automóviles  sirvan 
para  los  servicios  que  prestan  incomparablemente 
mejor  los  ferrocarriles,  al  triciclo  de  Barrow  sólo  se  le 
ponen  acumuladores  para  un  recorrido  de  32  kilóme- 
tros á  buena  velocidad  ;  dadas  las  extraordinarias  fa- 
cilidades que  hay  en  aquel  país  para  la  recarga  de  los 
mismos,  se  considera  sobrado  radio  de  acción  allí, 
como  nosotros  lo  consideramos  también  muy  suficiente 
para  todas  las  capitales  de  provincia  y  grandes  pobla" 
ciones  de  España.  Ni  en  Madrid,  ni  en  Barcelona,  ni 
en  Valencia,  ni  en  Sevilla,  ni  en  ninguna  de  las  demás 
poblaciones  rodeadas  de  viñas,  olivares  y  haciendas 
de  campo,  hace  falta,  como  regla,  recorrer  más  de 
esos  30  kilómetros  en  cada  expedición;  y  los  casos  de 
conveniencia  de  tener  medios  de  hacer  más,  se  puede 
decir  que  estarán  en  relación  de  100  á  1  para  carruajes 
de  paseo  y  de  servicio  de  hacendados. 

Claro  es  que  la  gran  conveniencia  que  se  busca  en 
reducir  al  mínimo  los  acumuladores,  se  encuentra  en 
que  sólo  asi  se  puede  llegar  á  un  carruaje  de  poco 
peso  y  barato,  condiciones  que  el  triciclo  Barrow 
reúne  hasta  ahora  en  mayor  grado  que  ningún  otro. 
Nada  menos  que  15.000  pesetas  es  el  precio  que  nos 
pidió  la  Compañía  de  Pope  por  su  faetón  de  4  asientos, 
con  un  radio  de  carga  dejos  acumuladores  de  50  ki- 
lómetros; mientras  que  el  triciclo  de  Barrow  para  32 
sólo  cuesta  3.250  francos,  y  aun  nos  parece  mucho;  el 
peso  total,  inclusos  los  acumuladores,  es  de  300  kilos,  y 
de  éstos  los  acumuladores  pesan  180  y  50  el  motor,  por 
manera  que  el  triciclo  mismo  sólo  representa  70  kilo- 
gramos. 

La  rueda  delantera  es  la  motora  y  la  de  dirección  al 
mismo  tiempo,  y  se  maneja  por  una  palanca;  esta 
misma  sirve,  levantándola,  para  aplicar  un  freno  de 
zapata,  pero  además  lleva  otro  freno  de  correa  que  es 
muy  enérgico. 

El  bastidor  del  triciclo  es  muy  original.  Se  compone 
de  un  largo  tubo  doblado  en  U,  entre  cuyos  extremos 
delanteros,  que  se  elevan,  va  la  rueda  motriz,  dejando 
la  necesaria  separación  que  exige  el  movimiento  de  la 
rueda  para  la  dirección.  De  dichos  extremos  parten 
unos  pedestales  en  los  cuales  se  apoya  el  eje  de  la 
rueda  delantera;  de  un  lado  de  ésta  va  colgado  el 


motor,  y  del  otro  una  caja  de  acumuladores  para  hacer 
contrapeso  á  éste.  El  órgano  de  movimiento  es  una 
corona  dentada  adherida  al  interior  de  la  llanta  de  la 
rueda,  que  engrana  con  un  piñón  que  recibe  su  movi- 
miento de  otro  que  reduce  á  la  décima  parte  el  número 
de  revoluciones  de  la  dinamo  de  Riker.  La  rueda  de- 
lantera es  de  0,92  metros  de  diámetro,  incluso  el  neu- 
mático, que  es  de  0,075.  Las  ruedas  de  atrás  son  de  0,71 
y  los  neumáticos  de  0,05.  El  triciclo  sube  pendientes 
bastante  fuertes,  pero  no  se  fija  el  límite. 

La  Compañía  que  construye  este  carruajito  garan- 
tiza los  acumuladores  por  cinco  años  y  se  compromete 
á  reponerlos  por  1.200  francos ;  es  decir,  que  la  reno- 
vación de  los  acumuladores  cuesta  250  francos  al  año. 
En  este  punto  en  España  estaremos  bien,  pues  de  se- 
guro podrá  hacerse  por  250  pesetas  al  año.  Sin  embar- 
go, preciso  es  creer  que  la  vida  de  los  acumuladores 
será  proporcionada  al  uso  que  de  ellos  se  haga,  y  que 
mucho  depende  también  del  buen  cuidado.  En  todo 
caso,  el  precio  de  1.200  francos  por  180  kilogramos  de 
acumuladores  nos  parece  sumamente  alto. 

La  Compañía  Barrow  se  propone  construir  un  gran 
número  de  estos  triciclos  eléctricos  para  alquilarlos. 

Por  más  que  nosotros,  mientras  no  tengamos  motivo 
para  otra  cosa,  cuando  nuestra  Sociedad  esté  en  situa- 
ción de  ello,  recomendaremos  que  el  primer  carruaje 
que  se  estudie  y  se  dé  á  conocer  sea  uno  de  Krieger, 
en  el  caso  de  no  llegar  á  tener  los  fondos  necesarios 
para  ello,  y  sí  para  traer  un  triciclo  de  Barrow,  esto 
puede  también  ser  un  modo  de  iniciar  los  vehículos 
eléctricos  en  España.  Los  Kriegers,  sin  embargo,  serán 
los  que  más  podrán  fomentar  el  negocio  de  construc- 
ción á  que  tiene  que  aspirar  la  Sociedad. 

■  Kj*  

El  proteccionismo  aplicado  en  Francia  á  los  automóviles. 


Los  constructores  de  automóviles  en  Francia,  que 
sostienen  precios'tan  desproporcionados  al  coste,  em- 
piezan á  temer  que  la  industria  tan  lucrativa  creada 
por  ellos  se  vea  pronto  amenazada  de  competencia  ex- 
tranjera. Temen  verse  obligados  á  reducir  las  utilida- 
des á  límites  normales  en  las  industrias  de  su  especie, 
y  piden  al  Gobierno  que  proteja  la  industria  nacional 
de  automóviles  por  fuertes  derechos  á  los  importados. 

La  Locomotí'on  Automobile  se  muestra  más  inclina- 
da á  que  los  fabricantes  hagan  frente  á  la  competencia 
extranjera  por  su  mejor  construcción,  su  mayor  expe- 
riencia y  la  magnitud  de  su  mercado.  Los  argumentos 
de  M.  Albert  Rodanei  son  buenos  dentro  de  los  prin- 
cipios del  libre  cambio;  pero  si  el  mercado  del  mundo 
para  los  automóviles  se  hace  tan  enorme  como  nos- 
otros creemos  podrá  ser,  antes  de  muchos  años  los  fa- 
bricantes de  los  Estados  Unidos  habrán  organizado  su 
construcción  de  modo  que  produzcan  con  tales  venta- 
jas de  coste  y  también  de  calidad  que  será  imposible 
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competir  con  ellos.  La  Compañía  Pope  y  la  Barrow 
montan  sus  talleres  tan  completos  y  en  tal  escala,  que 
llevarán  la  economía  de  construcción  á  lo  increíble, 
como  hacen  otros  americanos  con  los  relojes  y  con  todo 
aquello  que  admite  el  multiplicar  mucho  el  mismo  tipo. 
Sólo  los  alemanes  por  su  mano  de  obra  barata,  y  que 
al  mismo  tiempo  van  entrando  cada  día  más  en  copiar 
las  máquinas-herramientas  de  los  tjankees,  serán  los 
que  podrán  construir  automóviles  sin  contar  con  alguna 
defensa  contra  los  importados  por  unos  derechos  de 
cierta  importancia.  Los  franceses,  que  son  más  tardíos 
en  admitir  las  mejoras  en  las  máquinas  y  los  proce- 
dimientos americanos,  necesitan  seguramente  de  los 
derechos  si  quieren  ejercer  cierto  monopolio,  aunque 
nunca  será  absoluto,  ni  aun  en  el  mercado  de  automó- 
viles de  su  país. 

Por  lo  que  hace  al  dominio  del  mercado  de  Europa, 
eso  nos  parece  absolutamente  imposible  para  los  fa- 
bricantes franceses,  porque  estarán  siempre  por  delan- 
te los  alemanes  vendiendo  25  ó  30  por  100  más  barato 
que  ellos.  De  la  industria  en  especial  de  los  automóviles 
en  Alemania  tenemos  hasta  ahora  poquísimas  noticias, 
pero  sí  las  bastantes  de  su  industria  en  general  para 
prever  lo  que  se  hará  allí  en  la  de  automóviles,  una 
vez  que  el  mercado  se  ensanche  lo  preciso. 

NOTICIAS  VARIAS 

La  construcción  de  velocípedos  ha  sido  un  negocio 
tan  lucrativo  en  Inglaterra,  que  existen  nada  menos 
que  192  Compañías  anónimas  que  los  producen;  pero 
la  competencia  entre  ellas,  y  además  la  que  tienen  que 
sostener  con  los  constructores  americanos,  que  en  ca- 
lidad y  baratura  se  han  adelantado  á  los  ingleses,  es 
tan  perjudicial,  que  cada  día  son  menos  las  Compañías 
que  se  mantienen  en  ganancias,  y  las  acciones,  que  en 
general  son  de  £  1  (25  pesetas),  se  venden  á  toda  clase 
de  precios  desde  el  par  hasta  3  peniques,  ó  sea  poco 
más  de  25  céntimos  de  peseta;  es  decir,  que  pierden 
el  99  por  100.  Esta  es  la  consecuencia  de  los  dividen- 
dos anuales  de  30,  40  y  más  por  100  que  hicieron  algunas 
Compañías  en  los  buenos  tiempos.  Uno  de  los  medios 
por  que  se  ha  llegado  á  formar  ese  inmenso  número  de 
Compañías,  ha  sido  porque  cada  invento  de  detalle  que 
se  ha  hecho  para  mejorar  sobre  lo  existente,  en  vez  de 
venderse  á  las  Compañías  establecidas,  servía  de  pre- 
texto para  formar  una  nueva,  y,  naturalmente,  ningu- 
no era  de  bastante  importancia  para  dar  lugar  á  una 
gran  demanda  de  los  productos  de  la  Compañía  nueva 
sólo  por  una  mejora  de  detalle. 

En  la  actualidad,  todas  las  Compañías  que  tienen 
fuerza  financiera  para  ello,  tienen  la  tendencia  á 
abordar  la  construcción  de  los  automóviles,  industria 
que  tiene  con  la  de  velocípedos  bastante  afinidad. 

M.  Soreau  ha  leído  en  la  Sociedad  de  Ingenieros  ci- 
viles de  Francia  una  Memoria  sobre  el  vapor,  el  petró- 
leo y  la  electricidad  en  los  automóviles,  en  la  que 
examinó  las  dos  cuestiones  siguientes: 

1.  a   Qué  ventajas  é  inconvenientes  ofrecen  las  dis- 
tintas clases  de  motores  aplicados  á  los  automóviles. 

2.  "   Qué  perfeccionamientos  pueden  esperarse  de 
aquí  en  adelante. 

Sin  pretender  resolver  esas  cuestiones  de  una  ma- 
nera absoluta,  lo  cual  sería  temerario  en  una  industria 
que  sólo  data  de  quince  años,  M.  Soreau  estudia  el  pro-  1 


blema  de  una  manera  general,  desde  el  punto  de  vista 
que  M.  Clarke  llama  con  tanta  razón  la  anatomía  y  la 
fisiología  de  los  motores.  Da  informes  sobre  el  nuevo 
generador  de  Serpollet;  insiste  sobre  las  diferentes 
fases  del  ciclo  de  los  motores  de  petróleo;  demuestra 
el  cómo  y  el  porqué  Diesel  ha  imaginado  sus  disposi- 
ciones, que  triplican  el  rendimiento  térmico;  por  últi- 
mo, examina  los  motores  eléctricos  y  analiza  los  prin- 
cipales resultados  que  se  han  puesto  en  evidencia  por 
el  reciente  concurso  de  los  coches  de  punto. 

Hasta  ahora  sólo  hemos  visto  el  extracto  que  ante- 
cede de  la  Memoria;  cuando  la  conozcamos  en  toda  su 
extensión  veremos  si  tiene  interés  para  nuestros  lec- 
tores el  conocerla  toda  ó  especialmente  en  alguna 
parte. 

La  Compañía  general  de  Omnibus  de  París  ha  deci- 
dido establecer  dos  fábricas  de  electricidad:  la  una,  de 
4.000  caballos,  en  Vincennes,  y  la  otra,  de  5.000,  en 
Billancourt.  Las  dos  estarán  destinadas  á  producir 
fuerza  para  tracción  en  las  líneas  que  penetran  en  la 
capital.  Las  fábricas  estarán  destinadas  á  cargar  acu- 
muladores. Lo  que  nos  llama  la  atención  es  que  la 
Compañía  no  parece  decidida  á  emplear  una  sola  clase 
de  éstos,  sino  que  se  dice  que  los  que  ha  contratado 
son  en  parte  de  Tudor  y  en  parte  de  Blot.  Tratándose 
de  una  Compañía  tan  importante  y  que  es  natural  que 
cuente  con  los  mejores  medios  de  informarse,  el  hecho 
de  no  decidirse  por  los  acumuladores  de  una  sola  clase 
demuestra  que  la  cuestión  de  los  mejores  acumulado- 
res en  absoluto ;  no  se  encuentra  aún  tan  decidida 
como  algunos  lo  quieren  hacer  aparecer. 

Desde  hace  seis  meses  se  está  anunciando  que  de  un 
día  á  otro  se  van  á  ver  un  cierto  número  de  coches 
eléctricos  de  alquiler  en  París,  y  la  gente  novelera  se 
pregunta  á  qué  se  debe  el  retraso  en  presentarse. 
Hemos  tratado  de  averiguarlo,  y  he  aquí  el  resultado 
que  ha  dado  nuestra  diligencia. 

En  el  momento  actual  "hay  cerca  de  500  coches  de 
punto  listos  para  empezar  á  circular;  pero  porque  las 
victorias  son  muy  pocas,  la  Compañía  no  quiere  lan- 
zarlos á  la  calle  antes  de  1.°  de  Octubre'. 

Si,  como  es  de  creer,  los  nuevos  carruajes  encuen- 
tran favor  en  el  público,  en  seguida  se  hará  otro  pedi- 
do de  3  000  carruajes,  y  en  1900  serán  3.500  los  coches 
de  punto  que  circulen  en  París. 

Actualmente  se  están  adiestrando  cocheros  por  gru- 
pos de  á  diez  á  las  horas  tempranas  de  la  mañana  en 
los  boulevares,  á  lo  largo  de  las  fortificaciones,  entre  la 
puerta  Levallois  y  la  de  Saint  Ouen,  á  fin  de  que,  cuan- 
do llegue  el  momento,  los  cocheros  mecánicos  puedan 
tener  la  práctica  necesaria  para  circular  en  las  calles 
de  más  tráfico. 

(Lk  Gaulois.) 

El  número  de  socios  del  Club  Automóvil  de  Francia 
el  2  de  Agosto  era  1.567.  Para  elección  de  socios  nuevos 
en  ese  día  había  propuestos  dieciocho  de  todas  las  cla- 
ses sociales:  industriales,  ingenieros,  abogados,  aristó- 
cratas, armadores  y  diplomáticos.  Parece  que  ha  habi- 
do empeño  en  que  haya  de  todo,  por  más  que  esto  será 
casual  y  demostrando  sólo  la  importancia  del  nuevo 
medio  de  locomoción. 

— ,  -v§*-  
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EL  SEGUNDO  TRANVIA  PROFUNDO  EN  LONDRES 


El  gran  movimiento  que  se  produce  en  una  pobla- 
ción de  cerca  de  5  millones  de  habitantes  como  la  de 
Londres,  y  á  la  que  tienen  que  venir  con  frecuencia  los 
habitantes  de  todos  los  ámbitos  del  país,  causa  una 
acumulación  de  movimiento  en  ciertos  puntos  centra- 
les de  la  ciudad,  sobre  todo  en  la  City,  centro  de  las 
oficinas  comerciales  é  industriales,  que  hace  treinta  y 
cinco  años,  viendo  que  no  bastaban  los  medios  de  cir- 
cular las  personas  y  carruajes  por  muchas  calles  y 
avenidas,  se  ocurrió  el  hacer  el  ferrocarril  ó  tranvía 
llamado  metropolitano,  que  los  españoles  conocemos 
mejor  por  el  ferrocarril  subterráneo  de  Londres.  Pero 
éste  es  un  subterráneo  á  pequeña  profundidad,  que 
para  establecerse  tuvo  que  pagar  indemnizaciones 
enormes  á  los  propietarios  de  las  fincas  urbanas  por 
debajo  de  las  cuales  pasaba,  y  asimismo  tuvo  que  ha- 
cer grandes  trabajos  para  no  causar  perjuicio  á  las  al- 
cantarillas y  tuberías  que  ocupan  el  subsuelo  de  la 
gran  ciudad.  De  esas  grandes  indemnizaciones  resultó 
un  coste  enorme  de  aquel  ferrocarril  subterráneo  so- 
mero, y  aunque  el  negocio  en  último  resultado  no  ha 
sido  malo,  ha  quedado  el  convencimiento  de  que  no  se 
pueden  hacer  otras  líneas  semejantes  con  esperanza  de 
que  produzcan  interés  al  capital. 

La  aglomeración  de  tráfico  seguía,  á  pesar  del  ali- 
vio que  por  algunos  años  produjo  el  metropolitano;  y 
pensando  siempre  en  el  modo  de  evitar  lo  que  se  tar- 
daba en  recorrer  en  carruaje  ciertas  zonas  de  la  ciu- 
dad, se  ocurrió,  en  evitación  de  las  indemnizaciones,  el 
hacer  un  ferrocarril  subterráneo  á  tal  profundidad, 
que  no  afectara  en  lo  más  mínimo  á  las  construcciones 
ni  á  ninguna  de  las  otras  aplicaciones  del  subsuelo.  Se 
hizo  la  línea  llamada  del  Sur  de  Londres,  que  recorre 
una  zona  de  la  ciudad  á  una  profundidad  de  unos  15 
metros.  La  línea  es  de  doole  vía,  y  cada  una  de  ellas 
va  dentro  de  un  tubo  de  hierro.  Se  entra  y  se  sale  de 
las  estaciones  por  ascensores  de  gran  capacidad.  La 
impresión  que  se  recibe  al  hacer  uso  de  esa  vía,  al  me- 
nos por  la  primera  vez,  no  tiene  nada  de  agradable,  ni 
aun  para  los  que  bajamos  sin  preocupación  á  las  mi- 
nas; pero  en  esa  línea  se  siente  una  especie  de  tristeza 
que  no  tiene  nada  que  ver  con  la  idea  del  peligro,  que 
hace  se  esté  deseando  que  se  acabe  el  viaje.  Algo  pue- 
de influir  en  esto  que  el  ruido  es  horroroso  y  des- 
agradable, y  que  el  alumbrado,  al  menos  cuando  nos- 
otros nos  valimos  de  la  línea  profunda  para  ir  hasta  su 
extremo,  era  todo  menos  el  suficiente  para  ir  á  gusto. 
Con  mucho  menos  ruido  y  mucho  más  alumbrado  tal 
vez  no  sea  tan  desagradable,  y  quizá  lo  haga  también 
más  soportable  la  costumbre,  como  sucede  con  el  sub- 
terráneo de  poca  profundidad. 


Como  quiera  que  sea,  es  indudable  que  la  construc- 
ción á  gran  profundidad  ha  respondido  á  una  conve- 
niencia, pues  tras  esta  línea  del  Sur,  que  da  interés  al 
capital,  se  ha  construido  otra  que  se  ha  inaugurado  el 
1  0  de  Agosto,  y  que  va  desde  la  estación  de  Waterlóo 
de  la  Compañía  de  los  Ferrocarriles  del  Sur,  hasta  la 
Casa  Consistorial  en  la  City  de  Londres,  el  punto  más 
céntrico  de  aquel  singular  barrio.  La  primer  línea  de 
gran  profundidad  recorría  un  trayecto  en  que  se  en- 
cuentran, según  nuestro  recuerdo,  tres  ó  cuatro  esta- 
ciones intermedias  entre  los  extremos.  La  nueva  línea, 
por  el  contrario,  recorre  sus  2.200  metros  en  un  solo 
trayecto  sin  estación  alguna  intermedia. 

Hacía  mucho  tiempo  que  se  hacía  sentir  la  necesi- 
dad de  establecer  la  comunicación  entre  los  dos  puntos 
que  sirve,  pero  todos  los  proyectos  que  se  hacían  para 
líneas  exteriores  ó  á  pequeña  profundidad  costaban  de 
75  á  120  millones  de  pesetas,  cantidad  absolutamente 
desproporcionada  á  la  que  pudiera  dar  interés.  El  éxi- 
to, sin  embargo,  del  subterráneo  profundo  del  Sur  de 
Londres  hizo  pensar  en  estudiar  uno  semejante  entre 
Waterlóo  y  la  Casa  Consistorial  de  la  City.  El  estudio 
ha  sido  tan  perfecto  que  la  línea  se  ha  terminado  den- 
tro de  su  presupuesto,  que  sólo  ha  ascendido  á  13.500.000 
pesetas.  Esta  línea  ha  tenido  que  pasar  por  debajo  del 
Támesis.  Se  compone  también  de  dos  tubos,  uno  para 
la  ida  y  otro  para  la  vuelta,  los  cuales  no  van  siempre 
paralelos,  sino  que  á  veces  se  aproximan  y  á  veces  se 
separan,  y  hasta  en  un  caso  pasa  el  uno  por  encima 
del  otro.  La  explicación  de  esto  confesamos  que  no  la 
hemos  entendido. 

Los  cálculos  que  se  hacen  sobre  la  explotación  de 
esta  singular  línea  es  que  trabajará  dieciocho  horas 
al  día  con  un  tren  en  cada  dirección  cada  cinco  minu- 
tos que  pueda  llevar  200  personas.  En  práctica  se  su- 
pone que  llevará  100  cada  viaje,  lo  cual  representará 
16  millones  de  billetes  vendidos  en  cada  dirección,  ó 
sean  32  millones  de  billetes  en  totalidad,  y  siendo  el 
precio  del  billete  de  ida  y  vuelta  30  céntimos  de  peseta 
el  ingreso  bruto  será  2.500.000  pesetas. 

La  explotación  se  hará  por  contrata  al  55  por  100 
del  ingreso,  y  como  el  capital  levantado  por  empréstito 
sólo  cuesta  3  por  100,  se  calcula  que  el  de  las  acciones 
recibirá  un  interés  de  5  i  por  100  al  año,  que  para 
Inglaterra  se  le  llamará  un  buen  negocio.  Nos  hace 
hablar  con  cierto  detalle  este  ferrocarril  subterráneo, 
porque  creemos  que  si  alguna  vez  llega  Madrid  á  tener 
un  millón  de  habitantes  y  se  pierde  aquí  la  costumbre 
del  hacinamiento  actual  en  que  se  vive,  resultará  muy 
indicado  para  Madrid  un  subterráneo  en  parte  somero 
y  en  parte  profundo  que  vaya  de  la  estación  del  Norte 
á  la  del  Mediodía,  con  salidas  á  la  plaza  de  Santo  Do- 
mingo, Puerta  del  Sol  y  Cibeles  Sería  un  recorrido  de 
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4  kilómetros,  y  si  no  costaba  más  de  los  25  millones 
que  correspondería  al  precio  de  Londres,  casi  se  po- 
dría asegurar  que  el  capital  tendría  un  interés  cuando 
menos  corriente  con  una  población  de  un  millón  de 
habitantes,  que  es  harto  probable  en  Madrid  á  poco 
que  haya  buen  gobierno  nacional  y  local. 

.'  — — ■ — -»#*•  '  

LAS  FINCAS  URBANAS  Y  LOS  TELÉFONOS 


Interesa  á  todos  los  propietarios  conocer  la  Real 
orden  que  ha  publicado  la  Gaceta  respecto  de  los  de- 
rechos de  los  dueños  de  fincas  urbanas  en  lo  que  con- 
cierne al  establecimiento  de  redes  telefónicas.  Dice  así 
la  parte  dispositiva : 

«Los  concesionarios  de  líneas  telefónicas,  para  po 
der  establecer  los  apoyos  ó  soportes  de  sus  líneas  so- 
bre propiedad  ajena,  deben  obtener  antes  la  compe- 
tente autorización  de  los  propietarios  con  las  condi- 
ciones que  de  común  acuerdo  estipulen,  ó  llenarlos 
requisitos  que  determinan  las  leyes  para  los  casos  de 
establecimiento  de  servicios  públicos,  siendo  de  cuenta 
de  los  referidos  concesionarios  de  redes  telefónicas  el 
practicar  todas  las  gestiones  necesarias  y  el  abono  de 
las  indemnizaciones  que  correspondan,  y  tanto  para 
estos  casos  como  para  cualquier  reclamación  que  pro- 
ceda por  haber  utilizado  una  finca  sin  llenar  los  requi- 
sitos indispensables,  el  propietario  está  en  el  derecho 
de  recurrir  por  los  medios  que  determinan  las  leyes 
contra  quien  haya  cometido  el  abuso.  —  Madrid,  6  de 
Agosto  de  1898.  —  Raiz  y  Capdepón.  —  Sr.  Director  ge- 
neral de  Correos  y  Telégrafos.  » 


LA  COMPAÑÍA  DEL  GAS  HiDRO  -  INCANDESCENTE 


Con  este  título,  traducido  del  inglés,  se  está  for- 
mando en  Inglaterra  una  Compañía  para  explotar  una 
patente  que  vende  una  Compañía  de  Hamburgo  titula- 
da Internationale  Hyclro-  Press  Gas  Compagnte.  Lo 
único  que  podemos  sacar  en  claro  del  largo  prospecto 
que  se  publica,  es  que  es  un  medio  de  producir  con  el 
gas  común  alumbrados  de  gran  importancia  con  un 
solo  mechero,  diciéndose  que  se  pueden  obtener  hasta. 
1.500  bujías  con  más  economía  que  con  los  arcos  vol- 
taicos. 

De  gran  utilidad  debe  ser  el  sistema  que  introduce 
la  nueva  Compañía  á  juzgar  por  el  preció  enorme  que 
paga  por  la  patente,  pues  éste  es  nada  menos  que 
4.500  000  pesetas  {  £  180  000),  siendo  el  capital  de  la 
Compañía  en  totalidad  5  millones,  es  decir,  que  sólo 
queda  para  capital  de  explotación  500.000  pesetas 
{£  20  000).  En  el  prospecto  de  la  Compañía  hay  una 
combinación  de  intereses  con  la  gran  Compañía  Wels- 
bach  que  es  difícil  de  desentrañar;  pero  todo  deja  ver 
que  se  trata  de  gas  incandescente. 

Las  patentes  compradas  en  firme  por  la  nueva 
Compañía  inglesa  son:  las  de  Gran  Bretaña,  India, 
Australia,  el  Sur  de  África  y  Cinadá.  Además  tiene 
opción  á  comprar,  hasta  el  31  de  Diciembre  de  este 
año,  las  de  los  listados  Unidos,  Rusia,  Francia,  Bélgi- 
ca y  Austria-Hungría.  De  la  de  España  nada  se  dice. 
Hablando  el  prospecto  del  porvenir  de  la  Compañía, 
dice  que  sólo  en  Inglaterra  hay  200  millones  de  meche- 


ros de  gas;  esto  parece  que  contradice  el  que  sea  sólo 
en  los  grandes  alumbrados  en  los  que  pueda  emplearse 
el  nuevo  sistema.  De  todos  modos,  es  indudable  que  á 
cada  paso  que  da  la  electricidad  para  competir  con  el 
gas,  éste  consigue  un  nuevo  triunfo  que  lo  deja  en  gran 
superioridad  en  cuanto  á  bajo  coste.  Por  ahora  lo  que 
podemos  decir  es  que  desde  que  conocemos  el  encen- 
dedor automático  Simplex  para  el  gas,  aseguramos 
que  no  hay  alumbrado  ni  más  cómodo  ni  más  barato 
en  Madrid  que  el  que  se  puede  hacer  con  el  gas  incan- 
descente y  el  mencionado  encendedor.  En  el  porvenir 
no  dudamos  que  vengan  mejoras  en  todos  los  alum- 
brados; pero  el  presente  es  tal  como  lo  decimos.  Aquí 
seguirán  nuestros  ministros  de  Hacienda  encargados 
de  encarecerlos. 

<¿ran  instalación  para  carburo  de  calcio.— Desde 
que  se  empezó  á  tratar  de  la  producción  del  carburo  de 
calcio,  estamos  diciendo  que  es  preciso  producirlo  en 
una  escala  muy  grande  para  que  los  gastos  generales 
no  lo  encarezcan  desproporcionadamente.  Una  fábri- 
ca de  1.000  toneladas  al  año  de  carburo  es  imposible 
que  viva  al  lado  de  una  de  5.000  toneladas,  pues  casi  se 
puede  asegurar  que  los  mismos  gastos  generales  ten- 
drá una  que  otra,  y  si  en  la  mayor  éstos  recargan  en 
10  pesetas  una  tonelada,  en  la  menor  lo  harán  en  50 
pesetas.  Tratándose  de  España,  se  hace  muy  difícil 
creer  que  pueda  existir,  por  ahora,  una  fábrica  de  5.000 
toneladas  en  parte  alguna,  con  probabilidad  de  vender 
sus  productos. 

Sin  duda,  lo  que  nosotros  vemos  para  España  lo  han 
visto  algunos  tjan/.ees  para  su  país  en  cuanto  á  la  ne- 
cesidad de  producir  en  grande,  y  en  las  cataratas  del 
Soo  se  va  á  establecer  una  fábrica  nada  menos  que 
para  36.000  toneladas  de  carburo  al  año.  Por  de  pronto, 
se  instalan  20  dinamos  de  corriente  alterna  de  500  ki- 
lowatts,  que  darán  2  500  amperes  á  200  volts;  cada  cin 
co  máquinas  formarán  un  grupo  excitado  por  una  di- 
namo de  100  caballos.  Todo  se  instalará  de  modo  que 
pueda  doblarse  la  producción.  Á  nosotros  se  nos  hace 
que  las  36.000  toneladas  serán  un  exceso  aun  para  los 
Estados  Unidos,  por  lo  que  suponemos  que  se  busca  un 
negocio  de  exportación,  que  será  posible,  por  resultar 
la  fábrica  que  produzca  con  menos  gastos  generales; 
de  eso  no  hay  duda  alguna. 

Eos  contadores  de  previo  pa^o  en  Escocia.  — 

El  director  de  la  fábrica  de  gas  de  Perth  hace  los  ma- 
yores elogios  del  resultado  que  ha  obtenido  en  su  caso 
por  la  introducción  de  los  contadores  de  gas  de  previo 
pago,  de  los  cuales  dice  que  tiene  colocados  1  020,  y  la 
utilidad  derivada  de  ellos,  rebajando  interés  y  el  perso- 
nal peculiar  al  servicio,  admite  que  le  deja  libre  por  el 
sobreprecio  del  gas  5  pesetas  al  año  por  contador.  Tan 
satisfecho  se  muestra  del  sistema,  que  dice  se  propone 
colocar  aparatos  de  calefacción  culinaria  para  cocer  y 
asar  sin  exigir  pago  alguno  por  la  instalación,  fiando 
la  utilidad  al  consumo  de  gas  que  provoquen. 

El  sulfato  de  amoníaco  y  la  agricultura.  —  El 

Sulphate  of  Ammonia  Cornmittee,  de  Londres,  ofrece 
un  premio  de  500  guineas  (12.500  pesetas  á  la  par)  al 
autor  de  la  mejor  Memoria  acerca  de  «La  utilidad  del 
sulfato  de  amoníaco  en  agricultura».  El  concurso  se 
cierra  el  15  de  Noviembre  próximo. 
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EL  TREN  SCOTTE  EN  PROVINCIAS,  EN  FRANCIA 


Hasta  ahora  no  conocemos  nada  más  práctico  para 
establecer  líneas  regulares  de  carruajes  por  asientos 
entre  las  poblaciones  que  el  tren  Scotte.  Éste  se  com- 
pone de  un  carruaje  de  pocos  asientos,  14  en  general, 
con  motor  de  vapor,  que  puede  además  arrastrar  á 
otro  carruaje  de  muchos  más  asientos,  dispuesto  al 
mismo  tiempo  para  transportar  una  cierta  cantidad  de 
equipajes. 

La  experiencia  que  ha  ido  adquiriendo  la  Sociedad 
de  las  calderas  Scotte,  título  por  el  que  se  la  conoce, 
hace  que  cada  día  resulten  sus  carruajes  más  útiles  y 
se  vayan  acreditando  más,  por  lo  cual  el  número  de 
líneas  servidas  va  en  crecimiento.  Recientemente  se 
ha  hecho  un  ensayo  en  Niort,  por  cuyas  calles,  aun  por 
las  más  angostas,  ha  circulado  un  pequeño  tren  Scotte 
con  perfecto  resultado.  Asistieron  á  los  ensayos  el  pre- 
fecto del  departamento,  el  alcalde  de  la  población  y 
otras  muchas  personas,  y  es  probable  que,  como  con 
secuencia,  se  establezca  una  nueva  línea  de  carruajes. 

En  España,  el  activo  ingeniero  Sr.  Alvargonzález, 
de  Gijón,  tuvo  el  propósito  de  establecer  una  carrera 
de  estos  carruajes  ó  los  de  Le  Blant,  desde  Infiesto  á 
Cabezón  de  la  Sal;  pero  el  subido  precio  de  los  mismos, 
tan  exagerado  por  los  cambios  y  los  gastos,  sin  duda 
lo  detuvo,  como  tiene  que  detener  á  cuantos  intenten 
semejantes  empresas,  mientras  no  existan  talleres  de 
construcción  de  estos  vehículos  en  España  misma.  No 
hay  carrera  que  dé  ganancias  á  los  precios  que  habría 
que  pagar  aquí,  teniendo  en  cuenta  el  interés  y  amor- 
tización de  un  capital  tan  excesivo.  La  patente  de  Scotte 
está  ya  perdida  en  España  por  falta  de  práctica ;  pero 
no  seremos  nosotros  los  que  aconsejemos  que  se  pres- 
cinda del  inventor  para  establecer  un  taller  de  carrua- 
jes de  su  sistema,  si  M  Scotte  se  presta  á  contribuir 
al  éxito  con  sus  conocimientos  y  experiencia  en  con- 
diciones razonables. 

Si  nuestra  Sociedad,  después  de  la  paz,  toma  el  in- 
cremento preciso  para  hacer  conocer  los  trenes  Scotte 
después  de  los  coches  eléctricos,  seríamos  de  opinión 
de  ofrecer  á  M.  Scotte,  como  consejero  y  consultor,  un 
5  por  100  sobre  el  valor  de  los  primeros  500  carruajes 
de  su  sistema  que  se  construyeran.  Cada  tren  Scotte, 
compuesto  de  los  dos  carruajes  indicados,  vale  en 
Francia  20.000  francos,  y  creemos  que  en  España  no 
pasará  el  coste  de  14.000  pesetas,  que  con  los  derechos 
al  inventor  serían  15.000,  de  modo  que  pudieran  ven- 
derse por  20.000  pesetas  con  toda  facilidad. 

En  Francia,  muchas  poblaciones  han  votado  sub- 
venciones al  servicio  regular  que  se  establezca  entre 
varias  que  no  cuentan  con  mejores  medios  de  comu- 
nicación. La  multitud  de  carruajes  que  existen  entre 
Madrid  y  los  pueblos  cercanos  al  cabo  serán  todos 


automóviles,  por  lejos  que  parezca  hoy  el  llegar  á  ese 
caso. 

Cuando,  hace  seis  ó  siete  años,  empezamos  nuestra 
propaganda  en  Madrid  para  los  tranvías  eléctricos  con 
trole,  presentamos  á  Mr.  Brown  á  un  representante  de 
una  casa  constructora  extranjera  dispuesta  á  hacer  un 
esfuerzo  para  establecer  la  tracción  eléctrica  por  trole 
en  Madrid.  Recordamos  muy  bien  que  entonces  nos 
decía  Mr.  Brown  que  no  creía  posible  que  se  consi- 
guiera en  esta  capital  el  permiso  para  establecer  el 
sistema  de  cable  aéreo  ;  pero  nosotros  le  decíamos  en- 
tonces que  como  otro  sistema  no  era  económicamente 
posible,  no  había  más  remedio  sino  que  se  llegaría  á 
éste,  como  ha  sucedido. 

Después  que  vimos  el  primer  tren  Scotte,  dijimos 
al  Sr.  Oliva  que  él  era  el  indicado  para  establecer  una 
multitud  de  líneas  de  esa  especie  entre  Madrid  y  pue- 
blos comarcanos.  También  el  Sr.  Oliva  nos  mostró  en- 
tonces desconfianza  de  que  se  permitieran  coches  de 
Scotte  por  las  calles  de  Madrid  ;  quizás  él  todavía  siga 
creyendo  lo  mismo,  como  nosotros  seguimos  creyendo 
que  al  cabo  no  habrá  más  remedio  ,  que  concederlo, 
porque  es  un  adelanto,  y  toda  resistencia  á  lo  que  fun- 
damentalmente es  un  adelanto  consigue  á  lo  sumo  que 
se  difiera,  pero  jamás  logra  excluirlo. 

Los  coches  Scotte  son  un  adelanto,  y  mientras  más 
pronto  se  concluya  con  la  brutalidad  de  las  caballerías 
maltratadas,  como  lo  son  todas  las  aplicadas  á  la  ex- 
plotación de  vehículos,  más  pronto  tendremos  derecho 
á  entrar  en  fila  entre  las  naciones  cultas,  y  no  vemos 
por  qué  no  habíamos  de  ir  en  las  avanzadas  en  esta 
cuestión. 

Coche  eléctrico  de  repartir  de  los  Sres.  Mildé  y  Mondos. 


Una  nueva  casa  constructora  de  vehículos  eléctri- 
cos se  presenta  en  la  palestra  para  toda  clase  de  ca- 
rruajes de  lujo,  con  algunas  disposiciones  especiales, 
cual  la  de  suprimir  el  diferencial,  sustituyéndole  con 
un  ingenioso  mecanismo  que  no  se  puede  describir  sin 
dibujos.  Respecto  á  sus  carruajes  en  general  nada  di- 
remos, porque  seguimos  creyendo  por  ahora  que  los 
construidos  por  Krieger  tienen  tales  ventajas,  que  son 
los  que  deben  conocerse  en  Madrid  en  primer  término. 
Pero  los  Sres.  Mildé  y  Mondos  han  presentado  en  la 
Exposición  de  París  un  coche  de  repartir  mercancías 
con  motor  eléctrico,  que  es  muy  digno  de  llamar  la 
atención  de  los  comerciantes  de  esta  capital.  El  ca- 
rruaje, que  pesa  3.000  kilogramos,  puede  transportar 
1.000  de  peso  útil  de  mercancías,  y  su  motor,  que  es  de 
6  caballos,  puede  triplicar  su  fuerza  para  arrancar.  La 
batería  de  acumuladores  pesa  1.000  kilogramos  y  el 
gasto  en  electricidad  es  de  2,6  hectowatts  por  kilóme- 
tro recorrido  por  término  medio.  Un  coche  de  repartir 
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en  Madrid  seguramente  no  recorrería  más  de  40  kiló- 
metros diariamente,  de  modo  que  el  gasto  en  corriente 
seria  á  lo  sumo  10  unidades  de  1.000  watts.  Hasta  ahora 
es  difícil  decir  cuál  va  á  ser  definitivamente  el  precio 
de  la  corriente  en  Madrid  durante  el  día  para  la  carga 
de  acumuladores,  pero  casi  con  seguridad  no  pasará 
de  30  céntimos,  teniendo  en  cuenta  que  en  Londres  se 
vende  ya  á  20.  El  coche  de  repartir  en  Madrid  que  sólo 
gaste  3  pesetas  diarias  en  corriente  podrá  sostenerse 
con  8  ó  9  pesetas  de  todo  gasto,  y  dudamos  mucho  que 
se  pueda  mantener  á  este  coste  con  caballería,  aparte 
de  las  muchas  ventajas  accesorias  que  tendrá  el  au- 
tomóvil comparado  á  los  usuales. 

Por  el  pronto,  claro  es  que  mientras  no  se  vea  un 
centenar  de  ellos  en  París  es  probable  que  ningún  in- 
dustrial se  decida  á  traerlo  por  su  cuenta;  pero  si  aquí 
hubiera  previsión,  todos  los  que  usan  hoy  coches  de 
repartir  con  caballerías  debían  contribuir  á  que  la  So- 
ciedad de  Vehículos  Mecánicos  trajera  un  modelo  de 
los  de  Mildé  y  Mondos  en  el  cual  estudiar  lo  que  con- 
viene modificar  para  adaptarlo  á  las  condiciones  de 
Madrid,  con  tanta  más  razón  cuanto  que  puede  tenerse 
hoy  por  averiguado  que  sólo  construyendo  en  España 
es  como  han  de  emplearse  aquí  corrientemente  los 
vehículos  mecánicos  de  todas  especies. 

 K§X-  

EL  SEGUNDO  CONCURSO  DE  CARRUAJES  PESADOS 


Para  el  6  de  Octubre  está  convocado  el  concurso  de 
carruajes  pesados,  cuyas  pruebas  durarán  desde  dicho 
día  hasta  el  12. 

Cada  carruaje  habrá  de  recorrer  dos  veces  los  tres 
itinerarios  fijados,  que  son  los  mismos  de  1897. 

Hasta  el  último  día  de  inscripción  sin  recargo  se 
habían  presentado  11  concurrentes,  como  sigue: 

Núm.  1.  Panhard  y  Levasseur,  coche  de  repartir; 
motor  de  petróleo. 

Núm.  2.  Rour,  ómnibus  de  viajeros;  motor  de  pe- 
tróleo. 

Núm.  3.  Mildé  y  Compañía,  coche  de  repartir; 
motor  eléctrico. 

Núm.  4.  Compañía  Francesa  de  Carruajes,  coche 
de  repartir. 

Núm.  5.    De  Dión-Boutón,  ómnibus  de  20  asientos. 

Núm.  6.  Los  mismos,  char-á-banc  de  24  asientos, 
con  motor  de  30  caballos. 

Núm.  7.  Los  mismos,  camión  de  vapor  con  30  ca- 
ballos. 

Núm.  8  Los  mismos,  remolcador  de  vapor  de  50 
caballos. 

Núm.  9.    Valentín  Purrey,  camión  de  vapor. 

Núm.  10.    De  Dietrich,  camión  de  petróleo. 

Núm.  11.    El  mismo,  coche  de  repartir,  de  petróleo. 

Hasta  el  25  de  Septiembre  pueden  presentarse  más 
concurrentes,  pero  con  la  tarifa  doblada,  ó  sean  400 
francos. 

Esta  clase  de  carruajes  para  transporte  de  carga  y 
pasajeros  en  gran  número  tiene,  sin  duda,  su  impor- 
tancia; pero  nosotros  entendemos  que  sólo  pueden 
darse  á  conocer  en  España  después  que  los  más  ligeros 
hayan  demostrado  que,  aun  con  lo  mal  conservado  de 
nuestros  caminos,  los  automóviles  han  de  empezar  á 
usarse  en  España,  y  que  éstos  son  los  que  nos  han  de 
llevar  á  carreteras  mejor  cuidadas 


Todo  ello  será  un  efecto  del  tiempo,  y  por  eso, 
mientras  más  pronto  se  empiece  por  donde  hay  que 
empezar,  más  nos  acercaremos  á  lo  definitivo  relati- 
vamente. 

NOTICIAS  V  iííl  fts 

Las  dos  Asociaciones  que  había  en  Inglaterra,  The 
Sel/  Propelled  Traflc  Assoeiation  y  el  Automobile 
Club,  se  han  unido.  Notabilidades  científicas  é'indus- 
triales  como  Sir  David  Salomón,  Mr.  Crompton,  mis- 
ter  A.  Síemen  y  el  profesor  Boys,  se  han  hecho  inscri- 
bir como  socios.  La  nueva  Sociedad  se  compone  de 
360  miembros,  y  100  de  éstos  poseen  automóviles  de  su 
propiedad.  Todo  esto  nos  hace  esperar  que  al  cabo 
pueda  darse  impulso  á  la  Sociedad  Cooperativa  de 
Vehículos  Mecánicos  en  España,  para  llevarnos  á  lo 
que  más  falta  hace  aquí,  que  es  la  Sociedad  construc- 
tora y  explotadora  en  grande. 

Los  carruajes  con  motores  de  petróleo  tienen  el 
defecto  de  una  gran  trepidación  cuando  el  carruaje 
está  parado,  sin  que  deje  de  estaren  movimiento  el 
motor.  Un  caso  singular  ha  ocurrido  á  un  carruaje  de 
construcción  inglesa;  llegado  éste  al  hotel  Dufranoux, 
las  dos  personas  que  lo  ocupaban  se  bajaron,  dejando 
desembragado  el  movimiento  de  las  ruedas  del  mo- 
tor; pero  por  efecto  de  la  trepidación  y  por  defecto  de 
construcción,  el  embrague  se  produjo  por  sí  mismo 
nuevamente,  y  con  el  mayor  asombro  de  los  que  lo 
presenciaban,  el. carruaje  se  puso  en  marcha  vertigi- 
nosa, y  no  se  detuvo  hasta  chocar  en  los  árboles  de  un 
pinar  próximo,  en  donde  se  destruyó,  determinando 
un  incendio  en  el  cual  sólo  quedó  del  carruaje  la  parte 
metálica.  El  fuego  en  el  pinar  se  pudo  dominar  pron- 
tamente, pero  la  pérdida  del  carruaje  fué  completa. 
Los  fabricantes  franceses  no  han  dejado  de  hacer  re- 
saltar con  gusto  que  el  escape  espontáneo  del  vehículo 
fué  defecto  de  construcción  inglesa,  y  un  caso  del  cual 
no  se  ha  presentado  un  solo  ejemplo  en  automóviles 
franceses. 

En  la  Exposición  Agrícola  que  anualmente  se  cele 
bra  en  el  Agricultural  Hall,  Islington,  se  han  presen- 
tado este  año,  por  primera  vez,  automóviles  de  muy 
variados  tipos.  Se  han  distinguido  los  carruajes  de  la 
HeadlancPs  Patent  Storage  Battery  Cómpany  (Compa- 
ñía de  los  acumuladores  de  la  patente  de  Headland), 
que  presenta  sus  carruajes  con  la  novedad,  en  Ingla- 
terra, de  que  las  ruedas  delanteras  sean  las  tractoras. 
Otro  carruaje  muy  celebrado  ha  sido  el  elegante  fae- 
tón de  Riker,  de  Brooklyn,  Estados  Unidos,  á  quien 
representa  en  Inglaterra  la  casa  de  Shipley  Brothers. 
El  carruaje  de  Opperman,  de  Clerkenwell,  pareció 
también  muy  aceptable.  La  Compañía  de  los  cabs  eléc- 
tricos, de  Londres,  exhibió  también  su  carruaje  típico, 
yJeantaud,  de  París,  presentó  tres  de  sus  vehículos. 
Es  notable  que  siendo  Inglaterra  el  país  de  Europa  en 
donde  el  petróleo  vale  menos,  se  muestre  allí  una  pre- 
ferencia decidida  por  los  automóviles  eléctricos  para 
personas,  y  los  de  vapor  para  los  grandes  pesos.  Tam- 
bién se  nota  una  discordancia  entre  el  criterio  de  los 
constructores  ingleses,  que  prefieren  las  llantas  de 
caúcho  sólidas,  y  el  de  los  franceses,  que  prefieren 
las  neumáticas,  á  excepción  deKrieger,  que  emplea 
aquéllas  en  las  ruedas  de  atrás  y  éstas  en  las  de  de- 
lante. 
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LA  REFORMA  DE  BARCELONA 


El  día  2  de  Agosto  se  reunió,  bajo  la  presidencia 
del  alcalde,  en  sesión  extraordinaria,  la  Comisión  de 
Fomento,  con  objeto  de  acorda"  las  bases  que  han  de 
presentarse  á  la  aprobación  del  Ayuntamiento  para 
ejecutar  el  proyecto  de  reforma  del  interior  de  la  ciu- 
dad. Las  bases  citadas  son  las  siguientes : 

1.  a  Que  la  Corporación  queda  enterada  de  la  Real 
orden  dictada  por  el  Ministerio  de  la  Gobernación  en 
4  de  Junio  próximo  pasado,  por  la  que  se  concede  á  la 
misma  la  autorización  para  adquirir,  de  conformidad 
á  lo  consignado  en  la  instancia  de  22  del  referido  mes 
de  Junio,  el  proyecto  aprobado  para  la  reforma  inte- 
rior de  Barcelona. 

2.  a  Que  queda  igualmente  enterada  de  la  Real  or- 
den de  26  de  Julio  próximo  pasado,  dictada  por  el  pro- 
pio Ministerio,  por  la  que  pierde  la  primera  de  dichas 
Reales  órdenes  el  carácter  de  condicional,  siendo  in- 
mediatamente ejecutiva,  en  atención  á  haberse  dado  á 
D.  Baltasar  Baixeras,  por  haber  desistido  del  recurso 
contencioso-administrativo  contra  la  del  7  de  Agosto 
del  año  próximo  pasado,  denegatoria  de  la  autoriza- 
ción solicitada  por  este  Ayuntamiento  para  la  adquisi- 
ción del  citado  plano. 

3.  a  Que  se  proceda  á  la  ejecución  de  lo  consignado 
en  la  citada  Real  orden  de  4  de  Junio  último,  formali- 
zándose el  contrato  á  que  hace  referencia  el  primer 
extremo  de  la  misma  y  al  cumplimiento  de  todo  lo 
demás  que  en  ella  se  dispone,  mediante  que  previa- 
mente á  la  expresada  formalización  se  examine  por 
los  facultativos  del  Ayuntamiento,  que  designará  el 
señor  alcalde,  toda  la  documentación  que,  relacionada 
con  el  referido  proyecto,  y  por  no  formar  parte  del 
mismo,  obra  exclusivamente  en  poder  del  Sr.  Baixe- 
ras, cuya  cesión  y  entrega  ha  de  verificar  éste  al  Cuer- 
po municipal. 

4.  a  Que  se  incoe  el  expediente  que  proceda  á  fin 
de  obtener  de  quien  corresponda  la  supresión  de  los 
pórticos  que,  según  el  proyecto  aprobado,  debía  tener 
la  gran  vía  A,  denominada  de  la  Reina  Regente. 

5.  a  Que  del  propio  modo  se  incoe  el  expediente 
que  proceda  para  que  obtenga  el  Ayuntamiento  la  au- 
torización correspondiente  á  fin  de  poder  llevar  á  cabo 
la  operación  de  crédito  necesaria  para  poder  ejecutar 
la  reforma  interior  de  esta  ciudad,  con  arreglo  á  lo 
consignado  en  la  Real  orden  de  4  de  Junio  de  1898. 

6.  a  Que  se  proceda  al  replanteo  del  proyecto  para 
la  ocupación  de  las  fincas  afectadas  por  la  reforma, 
dándose  principio  á  dicho  replanteo  por  el  trayecto 
de  la  calle  de  Bilbao,  comprendida  entre  la  plaza  del 
Ángel  y  plaza  de  Junqueras,  y  desde  dicha  plaza  del 
Angel  hasta  la  de  Antonio  López,  sin  perjuicio  de  que 


vaya  llevándose  á  cabo  el  expresado  replanteo  en  to- 
dos los  trayectos  de  otras  vías  ó  secciones  en  que  una 
agrupación  importante  de  propietarios  lo  interese  y  el 
Ayuntamiento  lo  estime  oportuno. 

Y  7.a  Que  para  facilitar  la  ejecución  de  las  obras 
de  la  reforma,  se  autorice  al  alcalde  y  á  la  Comisión 
de  Fomento  para  que  puedan  estudiar  con  los  propie- 
tarios de  fincas  afectadas  por  dicha  reforma,  bases  de 
convenios,  sin  perjuicio  de  someterlas  todas  ellas  á  la 
aprobación  del  Ayuntamiento. 

Publicamos  con  gusto  las  noticias  que  anteceden 
porque  demuestran  la  gran  previsión  y  amor  al  trabajo 
que  es  distintivo  del  carácter  catalán,  preparándose 
para  atravesar  con  el  menor  trastorno  posible  las  con- 
trariedades que  van  á  experimentar  algunas  industrias 
de  Cataluña.  Nunca  hemos  temido  serias  consecuen- 
cias en  aquella  región  por  la  pérdida  de  las  Antillas. 
El  catalán  trabaja  y  trabaja  siempre,  y  si  no  hace  telas 
hará  casas  ó  hará  máquinas,  y  si  no  puede  trabajaren 
buenas  condiciones  en  España,  se  irá  adonde  pueda 
hacerlo.  Todo  menos  degradarse  en  la  ociosidad  sin 
defenderse.  La  reforma  de  Barcelona  ahorrará  mucha 
emigración;  esto  es  lo  cierto  por  ahora. 



NUEVAS  FÁBRICAS 


En  Valencia,  donde  existen  ya  dos  Compañías  con 
fábricas  de  gas  y  dos  de  electricidad,  se  habla,  según 
nuestro  colega  Industrias  é  Invenciones,  de  crear  otra 
tercera  fábrica  para  el  suministro  de  ambos  medios  de 
alumbrado.  No  se  dice  si  se  trata  de  lo  conocido,  y  si 
han  de  salirse  de  ello,  siguiendo  lo  que  nosotros  cree- 
mos, serán  las  fábricas  de  gas  del  porvenir,  esto  es,  fá- 
bricas de  gas  de  agua  para  alumbrado  incandescente  y 
para  la  calefacción,  y  fábricas  de  electricidad  con  mo- 
tores de  gas  de  agua.  Nos  inspira  mucho  interés  el 
proyecto  de  Valencia  por  lo  que  pudiera  representar  un 
adelanto.  Claro  es  que,  sin  llegar  á  un  cambio  tan  radi- 
cal como  el  que  nosotros  indicamos,  una  fábrica  nueva 
con  todos  los  adelantos  más  recientes,  tanto  para  fa- 
bricar gas  común  como  para  producir  corrientes  eléc- 
tricas, llevaría  ciertas  ventajas  á  las  ya  existentes; 
pero  en  la  lucha  lo  probable  es  que  no  haya  buen  ne- 
gocio para  ninguna. 

Es  singular  lo  que  sucede  en  nuestro  país,  que  ha- 
biendo tantas  industrias  nuevas  que  fundar  sin  com- 
petencia, el  capital  se  dedique  á  estropear  las  que  exis- 
ten y  prosperan.  Así  vemos  la  multiplicación  de  las 
fábricas  de  azúcar  de  remolacha,  las  centrales  de  elec- 
tricidad rivales,  y  nadie  se  acuerda  de  los  varios  pro- 
ductos industriales  que  importamos  en  grande  y  que 
pudieran  producirse  en  España  aun  en  mejores  condi- 
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ciones  que  en  el  extranjero,  hasta  sin  contar  con  las 
ventajas  de  derechos  y  cambios. 

Indicaremos  hoy  dos  industrias  de  importancia  á  que 
no  se  ha  llegado,  y  que  el  día  que  se  llegue  se  crearán 
más  fábricas  de  las  que  exija  el  consumo.  Uno  de  estos 
renglones  es  la  sosa  y  el  cloruro  de  cal.  El  otro  son  los 
carbones  para  las  lámparas  eléctricas  de  arco,  para 
las  pilas  primarias  y  para  los  carbones  de  la  electro- 
metalurgia y  la  electroquímica.  La  primera  de  estas 
industrias  es  de  grandes  proporciones  en  nuestro  país, 
y  no  sólo  dará  lugar  á  varias  fábricas,  sino  á  diferen- 
tes sistemas  de  fabricación  en  las  distintas  zonas  del 
país.  La  segunda  industria,  si  no  puede  decirse  que  es 
de  grandes  proporciones,  en  cambio  es  muy  segura,  y 
en  nuestro  juicio  sólo  hay  una  localidad  en  que  llevar- 
la á  cabo  en  buenas  condiciones,  y  ésta  es  Puertollano, 

La  fabricación  de  carbones  para  la  electricidad  ha 
pasado  por  muy  diversas  fases;  pero  actualmente  sólo 
hace  falta  como  primeras  materias  negro  humo  y  alqui- 
trán, pues  ya  nadie  piensa  en  hacer  carbones  de  se- 
gunda calidad,  sino  que  todos  los  fabricantes  aspi- 
ran á  hacer  lo  mejor,  y  las  antiguas  primeras  mate- 
rias, que  eran  carbón  de  retortas  de  las  fábricas  de  gas 
y  cok  de  los  residuos  del  petróleo,  se  pueden  llamar 
hoy  abandonadas. 

 —  — — 

FERROCARRIL  Á  LA  CARRACA 


El  director  de  los  Ferrocarriles  Andaluces  lia  es- 
tado en  San  Fernando  para  convenir  con  el  capitán 
general  del  Departamento  la  construcción  de  un  ferro- 
carril á  la  Carraca,  desde  la  estación  de  San  Fernando, 
con  un  ramal  al  probadero  de  cañoneá  y  Escuela  de 
Tiro  de  Torregorda.  Se  trata  de  una  distancia  de  sólo 
1.500  metros  en  el  primer  trayecto,  y  de  unos  4.000  en 
el  segundo.  Las  líneas  serán  propiedad  del  Estado, 
pero  la  explotación  la  hará  la  Compañía  de  los  Anda- 
luces. Recordamos  haber  hecho  el  recorrido,  hace 
años,  de  San  Fernando  á  la  Carraca,  en  tranvía,  que  al 
cabo  no  se  pudo  sostener;  no  comprendemos,  por  lo 
tanto,  qué  podrá  dar  de  sí  un  ferrocarril  con  locomo- 
toras, que  tendrá  mayor  gasto  de  explotación. 

El  ramal  á  Torregorda  suponemos  que  tenga  por 
objeto  atravesar  toda  la  ciudad  de  San  Fernando,  que 
presenta  una  longitud  exagerada  con  relación  á  su 
ancho. 

La  explotación  de  estos  trayectos  debe  ser  difícil; 
pues  el  movimiento  es  nulo  á  ciertas  horas  del  día,  y 
grandísimo  en  cortos  espacios  de  tiempo  dado. 

Hubiéramos  entendido  la  construcción  de  las  líneas 
de  que  se  trata,  como  parte  del  tranvía  eléctrico  de 
Cádiz  á  Chiclana;  pero  probablemente  de  lo  que  se 
trata,  con  la  construcción  de  las  líneas  convenidas,  es 
de  hacer  más  difícil  ó  imposible  la  instalación  del  fe- 
rrocarril eléctrico  á  Chiclana. 

S¡  Chiclana  no  quiere  seguir  sin  vía  férrea  que  fa- 
vorezca su  movimiento,  debe  empezar  por  establecer 
un  tranvía  eléctrico  de  acumuladores  en  los  5  kilóme- 
tros de  terreno  llano  que  hay  sin  puente  ni  alcantari- 
llas, desde  el  barrio  de  la  Banda,  en  la  parte  Norte  del 
puente  sobre  el  Iro,  al  puente  de  barcas  del  Duque  de 
la  Victoria;  todo  lo  demás  vendrá  como  consecuencia 
de  esto.  Treinta  y  ocho  años  hace  ya  que  debía  Chiclana 
tener  ferrocarril,  y  por  querer  desde  luego  salvar  la 


dificultad  del  puente,  se  va  quedando  sin  vía  férrea,  y 
puede  seguir  así  indefinidamente,  demostrándose  que 
el  deseo  de  lo  mejor  es  el  enemigo  de  lo  bueno.  Nos- 
otros hace  mucho  tiempo  que  creemos  haber  averi- 
guado que  el  dinero  para  hacer  el  puente  que  sustituya 
al  de  barcas  lo  ha  de  dar  la  explotación  de  los  5  kiló- 
metros que  se  pueden  construir  desde  luego  con  un 
gasto  de  250.000  pesetas  ó  menos,  y  cuya  explotación 
bien  hecha  dará  más  de  40.000  pesetas  al  año,  libres. 

Supresión  del  humo  en  París.  —  El  prefecto  de 
Policía  de  París  ha  firmado  una  orden  para  que  todos 
los  establecimientos  industriales  de  la  capital  modifi- 
quen sus  aparatos  para  que  no  se  emita  humo  negro, 
dando  seis  meses  para  verificar  el  cambio,  después  de 
los  cuales  se  procederá  contra  los  contraventores.  El 
prefecto  indica  los  medios  que  se  deben  aplicar  para 
conseguir  el  objeto,  que  dice  que  son:  aumentar  la  al- 
tura de  las  chimeneas,  usar  carbones  convenientes, 
usar  aparatos  que  consuman  el  humo,  etc. 

No  parece  que  cita  el  remedio  más  radical,  que  es 
el  empleo  de  motores  de  gas  para  fuerza  y  el  gas  en 
general  para  combustible.  Á  esto  al  fin  se  vendrá  á 
parar;  pero  tal  vez  haya  de  ser  pasando  por  otros  trá- 
mites. 

Desde  luego  parece  que  lo  que  es  en  las  fábricas 
que  nuevamente  se  establezcan  no  cabe  dudar,  sino 
desde  luego  establecer  los  motores  de  gas.  En  Madrid 
vamos  ya  teniendo  que  aguantar  algunos  buenos  pena- 
chos de  humo,  y  aquí  hace  mucha  falta  cortar  el  mal 
de  raíz,  sobre  todo  para  los  nuevos  motores  que  hayan 
de  establecerse. 

Nuevo  tranvía.  —  El  Ayuntamiento  de  Madrid  ha 
abierto  por  veinte  días,  de  los  que  van  muchos  corri- 
dos, información  sobre  un  tranvía  eléctrico,  pedido 
por  la  Compañía  de  Estaciones  y  Mercados,  que,  par- 
tiendo de  la  Puerta  del  Sol  y  tomando  la  calle  de  Ca- 
rretas, plaza  de  Santa  Ana,  calle  del  Prado,  plazas  de 
las  Cortes,  de  Cánovas,  calles  de  la  Lealtad,  Alfon- 
so XII,  Alcalá,  Serrano,  La  Gasea  y  Lista,  vuelva  por 
la  de  Velázquez  y  Villanueva  á  la  de  La  Gasea,  cerran- 
do el  recorrido.  De  desear  es  que  no  encuentre  obs- 
táculo la  .concesión;  pero  lo  que  no  entendemos  bien 
es,  cómo  estando  sentándose  la  vía  en  parte  de  ese 
trayecto  para  el  tranvía  metropolitano,  se  puede  ha- 
cer una  nueva  concesión  sino  estando  de  acuerdo  las 
Empresas.  De  no  estarlo,  tememos  que  la  tentativa  de 
la  Compañía  de  Estaciones  y  Mercados  no  pase  de  pro- 
mover un  expediente  de  los  que  se  eternizan  aquí,  á 
veces  para  una  generación  entera. 

Premios  de  la  Soeiedad  léenica.  —  Según  nues- 
tro colega  francés  Le  Gaz,  la  Sociedad  técnica  ofrece 
un  premio  de  10.000  francos  por  un  nuevo  mechero  in- 
candescente que  ofrezca  superioridad  notable  compa- 
rada á  los  que  se  pueden  obtener  hoy.  Otro  premio  de 
igual  importancia  se  ofrece  á  un  progreso  marcado  en 
los  medios  de  fabricación  ó  en  el  empleo  del  gas.  Ade- 
más, varios  premios  juntos  de  unas  8.000  pesetas  para 
las  mejores  Memorias  que  se  refieran  á  la  industria 
del  gas.  La  próxima  reunión  de  la  Sociedad  técnica  se 
celebrará  en  París  en  Junio  de  1890.  Nos  parece  que  el 
primer  premio  de  los  que  citamos  será  para  el  meche- 
ro de  Ottomar  Kern. 

 —  ■*§*-  
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LOS  ACUMULADORES  TUDOR 


En  una  circular  de  la  Sociedad  Española  del  acu- 
mulador Tudor  encontramos  los  datos  siguientes  sobre 
el  empleo  de  los  acumuladores  en  general  en  Alema- 
nia. Las  centrales  de  luz  eléctrica  en  Alemania  son  375, 
distribuidas  del  modo  siguiente: 
52  de  corriente  alterna. 
33  de  corriente  continua,  sin  acumuladores. 

270  de  corriente  continua,  con  acumuladores. 
20  de  sistema  mixto,  con  acumuladores. 

Se  ve,  pues,  que  de  las  375  nada  menos  que  290 
emplean  acumuladores,  ó  sea  el  77  por  100  del  total 

Se  extiende  después  la  circular  en  enumerar  las 
ventajas  de  los  acumuladores,  haciendo  notar  que  en 
las  centrales  con  motores  de  vapor  se  consigue,  car- 
gando los  acumuladores  á  las  horas  de  menor  consu- 
mo, no  necesitar  una  instalación  de  dinamos  y  motores 
proporcionados  á  la  demanda  de  las  horas  de  consumo 
máximo,  con  la  doble  ventaja  de  no  exigirse  relevo  de 
operarios  á  las  horas  del  pequeño  consumo,  á  que  pue- 
den hacer  frente  los  acumuladores  una  vez  cargados. 

Con  los  motores  de  gas,  dice  con  razón  la  circu- 
lar, los  acumuladores  son  aún  más  ventajosos,  pues 
aquéllos  dan  sus  mejores  resultados  cuantas  más  horas 
trabajan  á  carga  plena. 

Todavía,  si  cabe,  son  más  convenientes  los  acumu- 
ladores en  las  fábricas  de  motores  hidráulicos,  porque 
las  horas  de  luz  son  pocas  y  las  de  la  fuerza  aprove- 
chable muchas;  de  modo  que  un  motorhidráulico  puede 
suponerse  que  con  acumuladores  puede  vender  cuatro 
ó  cinco  veces  más  corriente  que  si  sólo  vende  la  que 
produce  cuando  las  máquinas  están  en  marcha  sólo 
á  las  horas  de  luz. 

Por  medio  de  transformadores,  aun  las  centrales 
que  emplean  la  corriente  alterna  pueden  sacar  partido 
de  los  acumuladores. 

Otras  indicaciones  hace  la  Sociedad  en  su  circular, 
naturalmente  favorables  á  los  acumuladores  de  su  sis- 
tema. 

Por  nuestra  cuenta,  sin  embargo,  diremos  que  los 
acumuladores  de  electricidad,  por  orden  natural,  deben 
ser  más  útiles  en  España  que  en  otro  país  alguno,  pues 
aquí  los  motores  y  dinamos  son  proporcionalmente 
más  caros  que  los  acumuladores. 

Nosotros  tenemos  nuestras  ideas  personales  sobre 
la  fabricación  de  acumuladores;  creemos  que  andando 
el  tiempo  harán  falta  fábricas  en  todo  centro  de  pobla- 
ción de  alguna  importancia,  pues  siendo  precisa  la  re- 
novación frecuente  de  placas,  no  se  comprende  que 
esto  haya  de  hacerse  con  envío  de  las  inutilizadas  á 
grandes  distancias  para  traer  de  allí  las  nuevas.  Es 
una  industria,  pues,  llamada  á  ser  bastante  local  en 
los  grandes  centros.  Madrid,  por  ejemplo,  es  induda- 
ble que  podrá  sostener  siempre  al  menos  una  fábrica  de 


acumuladores.  Ahora  todas  las  fábricas  hacen  ajustes 
para  la  conservación  de  las  placas  en  buen  estado  me- 
diante un  tanto  por  ciento  anual;  pero  ese  tanto  por 
ciento  es,  natural  mente,  sobre  el  precio  de  venta,  de 
modo  que  cabe  ilusionar  mucho  haciendo  un  ajuste  de 
conservación,  bajo  si  el  precio  de  venta  ha  sido  alto. 

Hasta  ahora  hay  bastante  confusión  en  saber  lo  que 
es  precio  caro  y  barato  de  los  acumuladores,  pues  la 
fabricación  en  España  ha  sido  en  escala  tan  pequeña 
que  no  hay  más  remedio  que  los  gastos  generales  los 
encarezcan  mucho.  La  baratura  de  los  acumuladores 
no  vendrá  sino  cuando  tengan  verdadera  importancia 
los  que  se  fabriquen  para  los  automóviles  de  usos  par- 
ticulares, porque  las  grandes  Empresas  de  transpor- 
tes y  las  de  ferrocarriles  y  tranvías  que  se  exploten 
con  acumuladores,  lo  probable  es  que  todas  las  que 
tengan  talleres  de  reparación  y  de  carga  de  acumula- 
dores los  tengan  también  de  construcción  de  éstos. 

El  material  peculiar  á  la  construcción  de  acumula- 
dores es  totalmente  insignificante;  en  cambio  la  expe- 
riencia en  la  construcción  y  el  mayor  cuidado  y  saber, 
hace  que  con  los  mismos  elementos  se  puedan  produ- 
cir acumuladores  buenos  y  malos,  según  la  más  ó 
menos  práctica  y  el  mayor  ó  menor  saber  sobre  todos 
los  detalles.  Es  indudable  que  sobre  todo  esto  cada  vez 
se  adelante  más,  y  que  al  cabo  los  acumuladores  en 
España  sean'  tan  buenos  como  los  mejores  que  se 
hagan  en  país  alguno;  pero,  lo  repetimos,  para  hacer- 
los baratos  es  preciso  hacer  muchos;  por  eso  somos 
tan  partidarios  de  que  se  empleen  en  todos  los  casos 
en  que  estén  indicados. 

Cuando  los  1.00D  ó  más  vehículos  que  circulen  en 
las  calles  de  Madrid  lo  sean  con  motores  eléctricos,  la 
construcción  de  acumuladores  tendrá  verdadera  im- 
portancia en  esta  capital.  ¿Cuándo  será  esto?  Lo  mismo 
puede  ser  dentro  de  cinco  ó  seis  años  que  dentro  de 
treinta;  depende  de  tantas  y  tan  incalculables  circuns- 
tancias; pero  sin  duda  la  más  decisiva  será  que  la 
Compañía  que  va  á  explotar  los  carruajes  Krieger  en 
París  pueda  dar  12  ó  15  por  100  al  año  á  sus  accionis- 
tas; si  se  llega  á  esto  pronto,  no  tardará  en  existir  aquí 
una  empresa  semejante,  y  buena  falta  hace  para  sus- 
tituir con  algo  decente  los  coches  de  punto  de  Madrid. 
 *#*■  

LA  GUERRA  A  LOS  AUTOMÓVILES  EN  FRANCIA 


Uno  de  los  síntomas  que  más  claramente  indican  el 
porvenir  de  los  automóviles,  es  la  guerra  que  los  inte- 
reses contrarios,  que  temen  salir  perjudicados,  han 
emprendido  contra  el  nuevo  medio  de  circulación  en 
la  vía  pública. 

En  honor  de  la  verdad,  debe  decirse  que  los  entu- 
siastas de  los  automóviles  la  han  provocado  hasta  cier- 
to punto,  por  empeñarse  en  recorrer  las  calles  y  carre- 
teras á  velocidades  que  resultan  peligrosas  para  los 
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pedestres:  esto  les  ha  creado  en  una  parte  del  público 
cierta  antipatía,  que  no  desaparecerá  sino  por  el  seve- 
ro castigo  en  forma  de  multas  á  los  contraventores  á 
los  reglamentos,  y  de  fuertes  indemnizaciones  á  los 
que  por  imprudencia  temeraria  causen  daños  á  las 
personas  ó  á  las  cosas;  pero  si  cierta  animosidad  con- 
tra los  automóviles  está  justificada,  y  hasta  es  conve- 
niente para  que  se  llegue  á  entender  que  el  derecho  de 
cada  cual  tiene  que  limitarse  por  el  de  los  demás  y  que 
la  vía  pública  es  de  todos,  y  que  nadie  tiene  derecho  á 
usar  de  ella  en  perjuicio  de  los  demás,  lo  que  no  se 
puede  tolerar  y  lo  que  es  preciso  que  se  reprima  con 
mano  fuerte  en  Francia  y  en  todos  los  países  en  que  se 
presente  el  mismo  abuso,  es  que  los  que  se  consideren 
perjudicados  por  el  desarrollo  natural  y  legítimo  del 
empleo  de  los  automóviles,  intenten  crear  dificultades 
á  la  circulación  de  éstos,  no  sólo  con  perjuicio  directo 
para  los  propietarios  de  los  nuevos  vehículos,  sino 
también  á  los  intereses  generales,  que  sólo  la  supina 
ignorancia  puede  dejar  de  conocer  que  esta  industria 
es  un  progreso  de  primer  orden  y  de  gran  alcance  para 
la  Humanidad. 

Todos  los  progresos  de  la  misma  índole  han  venido 
á  lastimar  intereses  creados,  cuando  menos  en  la  apa- 
riencia, porque  en  realidad  en  muchos  casos  hasta  han 
venido  acompañados  de  compensaciones  y  hasta  de 
mejora  para  los  que  se  consideraban  perjudicados;  pero 
de  todos  modos  no  se  puede  soportar  que  por  puro  in- 
terés directo  individual,  haya  quien  cause  entorpeci- 
miento á  la  explotación  de  la  industria  de  los  auto" 
móviles. 

Una  de  las  manifestaciones  de  la  guerra  que  se  les 
prepara  en  Francia  es  la  que  hacen  los  dueños  de  ca- 
rruajes que  servían  antes  la  carrera  de  Trouville  á 
Villers,  en  la  cual  se  ha  establecido  un  servicio  de  ca- 
rruajes de  Scotte,  por  asientos,  con  gran  conveniencia 
para  el  público.  Es  de  una  frecuencia  insoportable  el 
encontrar  en  ese  trayecto  carruajes  del  antiguo  sistema 
atravesados  en  el  camino  que  no  dejan  paso  al  tren 
Scotte,  y  que  tras  una  polémica  y  todo  género  de  im- 
precaciones de  los  antiguos  cocheros  sobre  que  les 
quitan  su  modo  de  vivir,  resulta  el  viaje  retrasado  y 
desagradable 

Este  género  de  guerra,  que  es  el  mismo  que  los  in- 
teresados en  las  galeras  hicieron  á  las  diligencias,  los 
de  las  diligencias  á  los  ferrocarriles,  y  á  los  vapores 
los  armodores  de  buques  de  vela,  son  los  encargados 
de  hacer  cumplir  las  leyes  los  que  deben  evitarlas  en 
sus  consecuencias  graves,  y  no  es  dudoso  que  así  se 
haga  en  Francja;  pero  para  nosotros  entretanto  el  in- 
terés de  esta  guerra  lo  vemos  en  lo  que  prueba  el  por- 
venir de  los  automóviles,  pues  mientras  no  se  ha  reco- 
nocido su  utilidad,  los  intereses  que  se  creen  ahora 
perjudicados  fiaban  en  que  no  lograrían  imponerse,  y 
sólo  al  ver¡que  harán  desaparecer  á  los  carruajes  para 
el  servicio  por  asientos  en  casos  como  la  carrera  de 
que  se  trata,  es  cuando  se  acude  á  medios  tan  repro- 
bables como  ineficaces  de  contener  la  invasión.  Hoy 
sería  inútil  predicarles  á  los  cocheros  de  carruajes  por 
caballerías  que  los  automóviles  están  llamados  á  me- 
jorar la  clase  de  cocheros  en  general,  como  los  ferroca- 
rriles convirtieron  en  maquinistas  á  muchos  carreteros 
que  hubieran  sido.  No  puede  caber  ninguna  clase  de 
duda  respecto  á  que  los  automóviles  serán  razón  para 
que  exista  un  número  infinitamente  mayor  de  coche- 


ros, y  que  la  nueva  clase  de  éstos  será  en  todos  sen- 
tidos una  clase  mejorada  con  mucho  por  compara- 
ción á  la  actual.  Esto  es  lo  que  conviene  inculcaren  la 
clase  que  hoy  se  considera  perjudicada,  para  que  cada 
uno  haga  un  esfuerzo  para  pasar  de  la  clase  que  se  va 
á  la  que  viene. 

 K$*-  

EL  TRICICLO  ELÉCTRICO  DE  LA  COMPAÑÍA  BARROW 


El  dibujo  que  precede  es  el  prometido  del  triciclo 
de  Barrow,  el  cual,  si  no  es  de  una  apariencia  elegan- 
te, creemos  que  es  sumamente  práctico  como  un  ini- 
ciador de  los  carruajes  eléctricos  donde  éstos  no  son 
conocidos  aún. 

En  nuestro  número  de  8  del  corriente  dimos  todas 
las  noticias  precisas  sobre  este  que  consideramos  inte- 
resante carruaje  eléctrico. 

NOTICIAS  VARIAS 

Alemania  es  el  país  de  que  tenemos  menos  noticias 
respecto  al  estado  de  adelanto  en  que  se  encuentran 
los  automóviles,  y,  sin  embargo,  teniendo  en  cuenta 
los  esfuerzos  que  en  aquella  nación  se  hacen  para  to- 
mar delantera  en  eí  máximo  adelanto  industrial  en 
Europa,  no  dudamos  que  su  papel,  por  lo  que  hace  á  los 
automóviles,  será  bastante  airoso.  Una  indicación  de 
que  deben  usarse  ya  en  Berlín  en  bastante  escala,  cree- 
mos verla  en  el  hecho  de  que  la  Policía  ha  tomado  ya 
cartas  en  contener  las  velocidades  excesivas,  y  el  direc- 
tor de  la  Policía  municipal  ha  dado  orden  de  que  todo 
motociclo  ó  automóvil  que  se  vea  en  la  vía  pública 
marchando  demasiado  deprisa,  se  detenga,  y  que  el 
carruaje  se  lleve  á  las  Oficinas  de  Policía.  Bastante 
vago  es  lo  de  marchar  con  demasiada  velocidad,  y  sin 
embargo  á  nosotros  nos  parece  tan  fácil  decir,  según 
el  sitio  y  ocasión,  cuándo  un  carruaje,  sea  movido  por 
medios  mecánicos  ó  arrastrado  por  caballerías,  va  de- 
masiado deprisa,  que  casi  nos  gusta  más  dejar  la  apre- 
ciación á  agentes  inteligentes,  que  no  fijar  el  número 
de  kilómetros  por  hora  permitido,  lo  cual,  á  más  de  lo 
difícil  de  determinar  en  un  momento  dado,  tiene  el 
inconveniente  aún  mayor  de  que,  en  circunstancias 
determinadas,  5  kilómetros  por  hora  puede  ser  más 
peligroso  que  en  otras  20. 

Si  fuéramos  alcalde  en  Madrid,  ¡qué  sendas  multas 
cobraríamos,  en  favor  de  la  mejora  del  pavimento,  á 
muchos  carruajes  que  se  permiten  corren  demasiado  en 
sitios  y  condiciones  en  que  el  sentido  común  dice  bastan 
te  que  es  una  velocidad  excesiva  sin  sujetarla  á  cifras! 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi-  ji  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
nkra,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  ¡  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
el  Extranjero.  ¡  j  plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  1.°  de  Octubre  de  1898. 


LA  COMPAÑÍA  INGLESA  DE  ELECTRICIDAD 


La  Compañía  Inglesa  de  Electricidad,  á  la  cual  no 
le  queda  ya  de  inglesa  sino  el  nombre  que  aquí  se  le  da, 
porque  pertenece  por  mitad  á  la  Compañía  Madrileña 
de  Electricidad  y  á  una  Compañía  alemana  llamada 
La  Unión,  ha  tenido  siempre  su  red  con  algún  defecto 
más  ó  menos  relacionado  con  los  transformadores,  que 
han  producido  frecuentes  eclipses;  el  resultado  es  que, 
convencidos  los  actuales  propietarios  que  necesitan 
mejorar  notablemente  su  servicio  para  que  el  negocio 
sea  productivo,  han  obtenido  un  fuerte  crédito,  que  se 
dice  que  asciende  á  5  millones  de  francos,  para  me- 
jorar su  fábrica  y  su  red.  Entre  una  de  las  mejoras  que 
se  proponen,  es  establecer  subestaciones  de  transfor- 
mación, respondiendo  esto  á  convenios  con  la  Madri- 
leña para  que  ésta  no  aspire  á  dar  corriente  fuera  de 
la  parte  central  de  la  capital,  siendo  la  Inglesa  á  la  que 
la  Madrileña  le  deje  el  campo  libre  en  las  afueras  y  el 
extrarradio. 

Como  no  conocemos  los  términos  precisos  del  con- 
cierto entre  las  dos  Empresas  convenidas,  no  sabemos 
si  aquél  llega  hasta  obligarse  á  retirar  los  transforma- 
dores que  la  Sociedad  tiene  establecidos  en  algunas 
partes  de  Madrid;  pero  en  todo  caso  las  subestaciones 
para  rebajar  el  voltaje  de  la  corriente  para  zonas  de 
cierta  extensión,  de  hacerlo  como  ahora,  al  pormenor, 
para  distribuir  á  locales  muy  cercanos,  es  una  medida 
conveniente  si  las  referidas  subestaciones  se  estable- 
cen en  lugares  bastante  abiertos  para  que  no  entorpez- 
can la  circulación  ni  ofrezcan  peligro,  aun  cuando  los 
transformadores  se  coloquen,  como  piensa  hacerse, 
sobre  el  terreno,  en  vez  de  subterráneos. 

En  todas  las  grandes  poblaciones  en  que  las  co- 
rrientes alternas  se  producen  y  transmiten  por  cables 
principales  ágran  tensión,  se  permiten  las  subestacio- 
nes para  distribuir  las  corrientes  en  zonas  de  cierta 
extensión,  y  creemos  que  el  Ayuntamiento  ha  hecho 
bien  en  autorizarlas. 

La  posición  relativa  de  los  diferentes  alumbrados 

POR  LOS  IMPUESTOS 


Al  establecer  los  impuestos  sobre  los  distintos  me- 
dios de  alumbrado,  fué  fácil  descubrir  desde  el  primer 
momento  que  era  poco  menos  que  imposible  el  hacer 
específico  el  derecho  sobre  la  electricidad  y  el  gas,  por 
la  diferencia  enorme  de  lo  que  un  derecho  específico, 
reducido  al  tanto  por  ciento,  pesaría  sobre  unos  indus- 
triales con  relación  á  otros  por  razón  del  distinto  pre- 
cio á  que  venden,  y  también  por  la  diferencia  que  el 


derecho  específico  recargaría  á  unos  consumidores 
comparados  á  otros,  si  éstos  lo  pagaran  directamente. 
Sobre  todo  en  la  electricidad  se  presentan  casos  tan 
diversos  de  suministro,  unos  por  contador,  otros  á 
tanto  alzado  por  lámpara  y  otras  diferencias  tan  nota- 
bles en  el  coste  en  los  casos  en  que  se  produce  con 
fuerza  hidráulica  ó  con  carbón  caro  ó  barato,  que  al 
fin,  y  como  lo  menos  malo,  se  tuvo  que  venir  á  parar  á 
que  el  derecho  de  10  por  100  se  pagara  en  cada  caso 
con  arreglo  al  precio  de  venta.  De  este  hecho  ha  tenido 
que  resultar,  naturalmente,  que  unos  alumbrados  sal- 
gan más  beneficiados  que  otros;  pero  el  que  disfruta,  á 
nuestro  entender,  de  ventajas  más  marcadas  á  su 
favor,  es  el  eléctrico,  que  paga  el  10  por  100  del  valor 
de  lo  vendido,  porque  en  éste  las  diferencias  son  ma- 
yores de  un  caso  á  otro.  El  que  resulta  más  recargado 
de  todos  es  el  petróleo,  y  si  el  ministro  ha  tenido  la  in- 
tención de  desterrar  el  empleo  del  petróleo  en  España, 
no  podía  haber  hecho  nada  mejor  que  lo  que  ha  hecho. 
Si  el  petróleo  no  tuviera  otras  aplicaciones  que  la  de  la 
luz,  todavía  el  inmenso  recargo  nos  parecería,  más  que 
soportable,  laudable;  pero  desde  el  momento  que  el 
petróleo  es  origen  de  fuerza  para  los  motores  más  pe- 
queños, el  precio  actual,  determinado  por  los  derechos, 
resulta  uno  de  los  hechos  que  más  acusan  la  horrible 
ignorancia  de  nuestros  gobernantes,  que  inconsciente- 
mente perturban  el  movimiento  natural  de  la  riqueza 
pública  con  sus  arbitrariedades,  que  no  tienen  otra 
explicación  ni  otra  disculpa  que  la  muy  triste  de  que 
realmente  no  saben  lo  que  hacen. 

El  derecho  especifico  sobre  el  alumbrado  por  el  gas 
no  producirá  aumento  el  año  próximo  al  coste  de  la 
luz,  con  relación  al  año  actual,  gracias  al  ,nuevo  me- 
chero de  Ottmar  Kern,  que,  si  no  fuera  por  esto,  se 
encarecería  la  luz  de  gas  notablemente. 

Triste  estadística.— En  estos  momentos  en  que  nos 
acercamos  al  de  inaugurarse  los  tranvías  eléctricos  en 
Madrid,  por  triste  que  sea  el  saberlo,  debe  darse  á  co- 
nocer que  en  Chicago  se  ha  ordenado  que  todos  los 
carruajes  de  los  tranvías  eléctricos  lleven  el  aparato 
defensor  ó  salvavidas.  Desde  1.°  de  Diciembre  al  18  de 
Agosto  el  número  de  accidentes  producidos  en  Chicago 
por  los  tranvías  eléctricos,  derribando  á  personas  pe- 
destres, ha  sido  de  619,  y  de  ellas  62  han  fallecido  como 
consecuencia.  El  mayor  número  de  estas  desgracias 
han  ocurrido  á  niños  entre  la  edad  de  cuatro  á  trece 
años.  Es  verdaderamente  la  edad  de  la  imprudencia, 
en  que  casi  no  se  cree  en  el  peligro  y  en  la  que  casi 
produce  placer  el  correrlo. 

Por  desgracia,  por  más  que  se  predique  la  pruden- 
cia en  esa  edad,  no  produce  efecto;  pero  á  muchas 
personas  mayores  hay  que  decirles  que  deben  adoptar 
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como  regla  invariable  nunca  atravesar  las  calles  por 
donde  circulen  tranvías,  sino  pasando  por  detrás  tan 
inmediatamente  después  de  haber  pasado  como  sea 
posible.  La  mejor  regla  es,  si  se  le  ve  venir,  esperar 
que  pase  para  atravesar  casi  tocando  á  la  plataforma 
de  atrás.  Esta  sencilla  regla,  rigurosamente  seguida, 
evitará  todas  las  desgracias,  que  son  proporcional- 
mente  muchas,  debidas  á  calcular  mal  la  distancia  á 
que  se  hallan  cuando  se  atraviesa  por  delante  de  ellos. 
Es  una  triste  realidad  que  ha  de  haber  sin  remedio  un 
cierto  número  de  desgracias  producidas  por  los  tran- 
vías eléctricos  mayor  que  por  los  de  sangre ;  pero  re- 
ducir su  número  por  toda  clase  de  precauciones  es  lo 
que  están  en  obligación  de  hacer  las  Empresas  y  las 
autoridades,  y  al  mismo  tiempo  cada  uno  por  sí  debe 
estudiar  el  limitar  el  peligro  pasando  siempre  por 
detrás  y  no  subiendo  ni  bajando  en  marcha  sino  por  la 
plataforma  posterior.  La  prueba  de  que  la  precaución 
evita  muchos  riesgos  la  hay  en  que  los  accidentes  son 
incomparablemente  más  al  principio  de  funcionar  los 
tranvías  eléctricos  que  más  adelante,  cuando  el  públi- 
co aprende  á  alejar  los  riesgos  de  verse  arrollado.  No 
tenemos  gran  confianza  en  los  salvavidas,  pues  si  en 
algunos  casos  son  útiles,  por  otro  lado  contribuyen  á 
inspirar  una  confianza  contraria  á  la  seguridad. 

Las  fábricas  de  carburo  de  calcio.  - Las  fábricas 
de  carburo  de  calcio  establecidas  hasta  ahora  son  22, 
repartidas  en  Europa  y  América,  y  además  se  constru- 
yen, que  se  sepa,  otras  cuatro.  La  producción  en  Améri- 
ca en  1897  fué  de  1.925  toneladas,  más  del  doble  que  el 
año  anterior.  La  Compañía  americana  Willson  ha  ter- 
minado una  nueva  fábrica  en  Virginia,  donde  han  pro- 
ducido ya  este  año  3.000  toneladas.  Las  fábricas  de  Eu- 
ropa no  han  suministrado  hasta  ahora  datos  para  la 
estadística:  en  Neuhausen  se  aplica  el  sistema  de  pro- 
ducción continua,  y  también  en  Bitterfield.  Pictet  in- 
siste en  que  por  su  sistema  se  obtiene  el  carburo  á  85 
francos  por  tonelada.  La  producción  de  4  kilogramos 
próximamente  por  veinticuatro  horas  de  un  caballo, 
sigue  siendo  lo  admitido.  En  cuanto  á  la  pureza  del 
carburo,  la  mayor  parte  del  que  se  encuentra  á  la  venta 
es  sólo  de  80  por  100;  pero  el  de  la  Compañía  inglesa 
de  Foyers,  según  Lewes,  alcanza  el  87,92.  De  las  insta- 
laciones recientes,  la  que  ofrece  más  interés  es  la  de 
Ginebra,  donde  se  produce  el  carburo  con  la  corriente 
excedente  de  la  central  de  alumbrado.  Se  consigue  así 
la  marcha  continua  de  la  instalación,  y  el  coste  del  car- 
buro allí,  según  Guyé,  es  de  155  francos  tonelada.  En 
España  se  instala  la  fábrica  con  fuerza  del  canal  de 
Berga  por  la  Sociedad  de  carburos  metálicos  por  el 
sistema  Bullier;  pero  presumimos  que  empieza  á  no- 
tarse ya  la  dificultad  de  vender  en  cantidad  suficiente 
álos  precios  á  que  se  pretende  vender,  y  que  realmente 
son  los  corrientes,  para  el  pequeñísimo  consumo  que 
se  hace. 

También  vende  ya  carburo  en  España  la  fábrica  de 
los  Sres.  Más  Rebertés  y  Compañía,  de  Barcelona;  pero 
con  precios  de  90  y  94  céntimos  de  peseta  el  kilogramo, 
difícilmente  se  desarrollará  el  consumo. 

Nosotros,  en  la  cuestión  del  acetileno,  podemos  va- 
nagloriarnos de  haber  visto  claro  desde  luego.  Es  una 
cuestión  meramente  de  precio:  á  25  céntimos  el  kilo- 
gramo hubiera  hecho  camino  contra  el  petróleo;  pero 
con  los  recientes  adelantos  en  la  fabricación  del  gas  y 


en  el  empleo  de  éste  en  mecheros  incandescentes,  el 
mercado  del  carburo  de  calcio  es  de  unas  proporcio- 
nes insignificantes  en  todos  los  países,  si  no  llega  á  ven  - 
derse  á  25  céntimos  cuando  más. 

llolor  de  viento ,  sistema  de  Palacio.  —  En  el 

extremo  del  muelle  de  Algorta,  en  el  Nervión,  se  ha  ins- 
talado un  modelo  del  nuevo  sistema  de  motores  de 
viento  para  grandes  fuerzas,  y  cuya  fotografía  tenemos 
delante,  que  ha  sido  inventado  por  el  conocido  arqui- 
tecto Sr.  D.  Alberto  de  Palacio.  Con  decir  el  nombre 
del  inventor  creemos  haber  dicho  bastante  para  que, 
no  sólo  en  España,  sino  también  en  el  extranjero,  se 
entienda  que  se  trata  de  una  invención  completamente 
original,  altamente  práctica  y  de  extraordinario  por- 
venir. 

El  Sr.  Palacio  fué  el  feliz  inventor  del  puente  tras- 
bordador  instalado  en  el  Nervión,  por  debajo  del  cual 
pasan  los  buques  de  arboladura  más  alta;  la  originali- 
dad de  esta  invención  nadie  la  ha  puesto  en  duda  ni 
por  un  momento  y  ha  sido  aceptada  en  el  extranjero. 

En  el  mismo  caso  sin  duda  se  habrá  de  encontrar 
el  nuevo  motor  de  viento,  que  puede  construirse  con 
suma  facilidad  y  economía  para  fuerzas  de  una  impor- 
tancia para  las  cuales  no  ha  podido  pensarse  hasta 
ahora  en  utilizar  esa  energía  que  en  tan  ilimitada  can- 
tidad nos  ofrece  la  Naturaleza. 

Las  nuevas  lámparas  incandescentes  para  la 
electricidad.  —  Por  cada  paso  que  da  el  gas  para  aba- 
ratar su  luz  parece  que  da  otro  la  electricidad.  En  este 
momento  estamos  bajo  la  impresión  de  la  inmensa  ba- 
ratura que  va  á  experimentar  la  luz  de  gas  incandes- 
cente por  el  mechero  de  Ottmar  Kern,  pero  casi  en  la 
misma  proporción  se  va  á  abaratar  la  luz  eléctrica  por 
las  lámparas  incandescentes  de  Auer  y  de  Nernst  de 
filamento  de  osmio.  Parece  que  la  redacción  de  la  pa- 
tente de  Auer  puede  comprender  tanto  que  anule  la  de 
Nernst,  pero  en  todo  caso,  si  no  se  entienden  á  tiempo, 
es  muy  posible  que  se  llegue  á  un  largo  y  complicado 
litigio. 

Lra  central  municipal  de  Liverpool  —  No  puede 
menos  de  ofrecer  cierto  grado  de  interés  por  lo  que 
implica  el  que  la  gran  mayoría  de  las  centrales  que  los 
Municipios  han  comprado  á  las  Compañías,  general- 
mente dejando  hacer  una  buena  ganancia  á  los  primi- 
tivos dueños,  han  resultado,  sin  embargo,  excelentes 
compras  para  las  Corporaciones.  Uno  de  estos  casos 
lo  ofrece  de  una  manera  muy  marcada  la  central  de 
Liverpool,  por  la  cual  pagó  la  Corporación  en  1896 
„¿?  400.000,  y  después  se  han  gastado  hasta  llegar  al 
coste  total  de  £  532,368.  El  aumento  de  la  venta  de  1896 
á  1897  ha  sido  50  por  100,  esto  es,  de  1.452.111  unidades 
á  2.187.594,  y  sobre  un  ingreso  de  £  51.772  se  ha  hecho 
una  utilidad  de  £  32.900,  ó  sea  6,6  por  100.  De  esa  uti- 
lidad se  han  pagado  8.615  de  interés  del  capital  le- 
vantado para  la  compra  y  se  han  destinado  ^21.270  al 
fondo  de  amortización.  El  fondo  de  amortización  al- 
canza ya  la  suma  de  ¿£25.874  y  el  de  depreciación 
£  13  376.  El  precio  actual  es  de  0,50  de  peseta  por  los 
primeros  1.000  watts  consumidos  en  el  trimestre  y  0,40 
por  los  que  excedan  de  éstos  para  luz,  y  0,20  para 
fuerza.  El  coste  total  de  la  corriente  distribuida  es  de 
0,207  de  peseta  por  kilowatt,  de  los  cuales  0,132  son  el 
de  producirla. 
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Apenas  se  había  formado  la  Sociedad  en  esta  se- 
gunda época  y  se  preparaban  los  elementos  para  hacer 
una  activa  propaganda,  cuando  se  iniciaron  los  tristes 
acontecimientos  por  que  ha  pasado  el  país;  y  en  tales 
circunstancias,  no  era  ni  patriótico  ni  oportuno  el  ha- 
cer esfuerzo  alguno  por  dar  impulso  á  una  Sociedad 
que,  si  bien  responde  á  ideas  de  suma  conveniencia 
nacional,  no  podía  esperarse  que  fueran  secundadas 
con  el  entusiasmo  que  las  llevara  á  un  próximo  resul- 
tado. 

Por  fortuna,  es  de  creer  que  el  país,  antes  de  mu- 
chos meses,  entre  en  un  estado  en  que  se  reconozca, 
más  que  nunca,  la  necesidad  de  favorecer  cuanto  sig- 
nifique producción,  trabajo  y  progreso,  y  para  ese  mo- 
mento deben  reservarse  los  grandes  esfuerzos  de  esta 
Sociedad  para  llegar  á  su  fin  de  ser  el  medio  de  intro- 
ducir en  España,  no  sólo  el  empleo  de  los  automóviles, 
sino,  lo  que  es  más  importante,  su  construcción  en  el 
país. 

Nuestros  socios  deben,  pues,  tener  confianza  en 
que  ni  por  un  momento  el  fundador  de  la  Sociedad  ha 
perdido  su  fe  en  la  utilidad  de  la  misma,  y  todo  induce 
á  esperar  que  la  nueva  época  de  propaganda  se  inicia- 
rá en  condiciones  sumamente  favorables  para  llegar  á 
resultados  importantes, 

La  Sociedad  cuenta  ya  entre  sus  hasta  ahora  poco 
numerosos  socios,  al  Sr.  D.  JoséBatlle,  persona  que 
tiene  tanta  fe  en  el  porvenir  de  los  carruajes  eléctri- 
cos como  el  fundador  de  la  Cooperativa;  pero  ade- 
más el  Sr.  Batlle  tiene  en  la  mano  los  medios  de  con- 
tribuir eficazmente  á  los  fines  de  la  misma  por  sus 
conocimientos  técnicos  y  por  su  posición  de  director 
de  la  Sociedad  de  Electricidad  de  Chamberí.  Persona 
tan  ilustrada,  de  ideas  tan  progresivas  y  que  ha  tenido 
ocasión  de  ver  los  carruajes  eléctricos,  desea  viva- 
mente el  éxito  de  la  Sociedad  y  le  ofrece  su  apoyo. 

Mediante  éste,  el  iniciador  de  la  Sociedad  coopera- 
tiva tiene  bien  fundadas  esperanzas  en  que  la  tercera 
campaña  de  propaganda  se  pueda  emprender,  como 
se  hizo  la  primera,  presentando  un  carruaje  eléctrico 
de  condiciones  de  explotación  y  susceptible  de  cons- 
truirse en  sus  órganos  más  importantes  en  España.  La 
Sociedad  de  Chamberí,  constructora  de  acumuladores, 
seguramente  ofrecerá  los  necesarios  para  el  carruaje 
de  propaganda.  El  motor  eléctrico  podrá  tenerse  fácil- 
mente, como  medio  de  darlo  á  conocer,  y  si  las  cuotas 
de  entrada  de  los  socios  de  la  Cooperativa  no  bastan 
para  construir  la  caja  del  carruaje,  el  Sr.  Batlle  y  el 
fundador  se  prestarán  sin  duda  á  hacer  los  adelantos 
para  la  demostración  de  la  realidad  de  los  coches  me- 
cánicos y  de  su  conveniencia  para  España. 

Esta  propaganda  demostrativa  estará  entonces  muy 
fortalecida  porque  dentro  de  pocos  meses  se  estarán 


explotando  en  París  un  número  de  carruajes  eléctricos 
de  alquiler  que  pondrá  la  cuestión  de  su  utilidad  fuera 
de  duda. 

Si  por  un  lado  podremos  apoyar  nuestra  propagan- 
da en  un  carruaje  eléctrico  funcionando  en  España,  y 
si  por  otro  será  del  dominio  público  la  noticia  del  éxito 
en  París,  los  socios  actuales  de  la  Sociedad  Cooperativa 
de  Vehículos  Mecánicos  podrán  tener  la  satisfacción 
de  haber  contribuido  á  adelantar  su  empleo  y  su  cons- 
trucción en  España. 

Pedimos,  pues,  á  nuestros  asociados  unos  meses 
más  de  espera  y  confianza  en  que  la  Sociedad  realice 
sus  fines. 

No  solicitamos  hoy  socios  nuevos,  pero  admitimos 
gustosos  á  cuantos  vean  en  lo  que  dejamos  expuesto 
una  probabilidad  de  contribuir  á  la  útil  idea  de  que 
España  no  quede  retrasada  en  la  cuestión  de  los  auto- 
móviles, que  es  de  tanto  porvenir  como  los  ferrocarri- 
les social  é  industrialmente  considerados. 



EL  CARRUAJE  AMERICANO  DE  WINTON 


La  novedad  americana  de  1898  en  materia  de  auto- 
móviles es  el  carruaje  de  Winton,  que,  como  todo  lo 
que  sobresale  en  la  industria  de  aquel  adelantado  país, 
parece  deja  atrás  á  cuanto  se  ha  hecho  hasta  ahora 
que  resulte  práctico  en  calidad  de  carruaje  con  motor 
de  petróleo  para  largos  viajes  y  gran  resistencia;  en 
sus  exterioridades  el  vehículo  se  parece  mucho,  hasta 
parecer  idéntico,  al  carruaje  de  Benz,  que,  construido 
en  Alemania,  se  vió  funcionar  en  las  calles  de  Madrid 
hace  ya  cuatro  añcs.  En  sus  órganos  de  movimiento 
las  diferencias  con  aquél  deben  ser  grandes,  pues  si 
bien  lleva  como  el  indicado  un  solo  motor  horizontal 
de  un  solo  cilindro,  funciona  sin  ruido  y  sin  vibracio- 
nes, lo  cual  no  se  puede  decir,  ni  aun  forzando  mucho 
la  nota,  de  los  motores  de  Benz,  los  cuales  todos  dan 
ruido  y  terribles  vibraciones  cuando  el  motor  anda  y 
el  carruaje  para.  Otra  particularidad  muy  apreciable 
atribuyen  los  constructores  á  este  carruaje,  que  con- 
siste en  que  el  motor  puede  cambiar  con  facilidad  el 
número  de  revoluciones  con  mucha  amplitud,  pues 
puede  dar  desde  200  á  900  ó  1  000  vueltas  por  minuto, 
por  lo  cual  sólo  tiene  dos  cambios  de  marcha,  que  son: 
una  pequeña  multiplicación  para  subir  las  fuertes  pen- 
dientes, y  otra  para  la  marcha  hacia  atrás;  los  cambios 
de  velocidad  se  obtienen,  como  se  puede  suponer,  por 
cambiar  la  velocidad  del  motor.  Á  nuestro  entender, 
el  carruaje  tiene  un  defecto  fácil  de  corregir,  pues  por 
tal  tenemos  el  que  la  dirección  se  dé  por  medio  de  una 
barra,  sistema  que  ha  dejado  ver  que  tiene  grandes  in- 
convenientes. 

La  Compañía  que  hace  los  carruajes  "Winton  ha  di- 
rigido un  reto  á  todos  los  constructores  de  automóviles 
del  mundo,  para  demostrar  su  superioridad  sobre  to- 
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dos  los  demás.  Propone  una  carrera  de  1.600  kilóme- 
tros, como  la  distancia  que  hay  de  Nueva  York  á  Chi- 
cago, ó  cualquiera  otra  distancia  igual,  y  ofrece  dejar 
la  cantidad  apostada  á  voluntad  de  quien  acepte  el 
reto. 

Entretanto  no  deja  de  ser  extraño  que  la  Sociedad 
que  construye  un  carruaje,  del  que  espera  tanto  como 
de  éste,  no  haya  creído  que  le  valía  la  pena  darlo  á  co- 
nocer en  Europa,  donde,  fuera  de  España,  los  automó- 
viles están  ya  en  tan  gran  favor. 

Por  nuestra  parte,  tenemos  el  íntimo  convencimien- 
to de  que  tan  luego  como  los  americanos  entren  en  la 
industria  de  los  automóviles  los  harán  mejores  y  más 
baratos  que  los  industriales  europeos;  y  lo  decimos 
francamente,  si  llegáramos  nosotros  á  tener  alguna  in- 
fluencia en  la  construcción  de  automóviles  en  España, 
la  estableceríamos  con  procedimientos  yankees  y  con 
personal  yankee  hasta  donde  fuera  posible.  Empezada 
así  la  industria,  al  cabo  podría  entrar  en  ella  las  má- 
quinas-herramientas y  los  operarios  de  por  aquí;  pero 
si  se  quisiera  empezar  contando  sólo  con  las  ideas  y  los 
elementos  europeos,  no  se  pasaría  de  hacer  débil  y 
caro,  como  están  aún  haciendo  los  franceses,  á  pesar 
de  haber  sido  los  creadores  de  la  industria. 



LOS  TRICICLOS  DE  PETRÓLEO  PARA  LOS  MEDICOS 


El  Dr.  Boulle,  que  tiene  que  atender  á  una  clientela 
muy  diseminada,  en  una  comunicación  á  los  señores 
Dión  y  Boutón,  constructores  de  carruajes  con  motor 
de  petróleo,  hace  una  comparación  muy  detallada  del 
gasto  de  su  automóvil,  comparado  al  que  hubiera  hecho 
con  un  carruaje  arrastrado  por  caballería. 

Durante  año  y  medio  empleó  carruaje  de  la  última 
clase  y  tuvo  que  hacer  dos  composturas  al  carruaje  y 
comprar  dos  caballos,  porque  el  uno  se  le  murió  y  el 
otro  enfermó. 

El  gasto  de  compra  fué: 

Francos. 


Carruaje  de  dos  ruedas   700 

Idem  de  cuatro  ruedas   1.100 

Compra  de  dos  caballos   1.200 

Arneses   300 

Total   3.300 


Al  cabo  de  año  y  medio  tuvo  que  venderlo  todo  en 
1.900  francos,  perdiendo  por  lo  tanto  1.400. 

Los  gastos  corrientes  por  año  de  un  carruaje  con 


caballo  le  resultaron : 

Francos. 

Cochero   1.000 

Trasquiladores  y  herradores   250 

Avena   700 

Heno  y  paja.  .  . ,   400 

Veterinario   50 

Totai   2.400 


El  gasto  del  triciclo  le  resulta: 

Francos. 

Al  cerrajoro  quo  limpia  el  triciclo  y  repone  los  tornillos  y 

hace  los  domas  reparos  pequeños  120 

Reparaciones  extraordinarias   140 

Cambio  do  una  pila  soca  en  sustitución  del  acumulador.  .  .  110 

Gasolina,  700  litros  a  0,40   280 

Aceito  y  grasa   18 

Dos  llantas  ronovadas   64 

Totai   732 


Á  este  gasto  agrega  150  francos  por  veinte  días  al 
año,  en  que  el  mal  tiempo  hacía  desagradable  andar 
en  triciclo  y  alquiló  carruaje,  resultando  todo  el  gasto 
882  francos  en  vez  de  los  2.400. 

Como  puede  calcularse  por  la  cantidad  de  gasolina 
gastada,  la  distancia  recorrida  habrá  sido  unos  20.000 
kilómetros,  pues  mi  clientela  está  muy  diseminada  en 
el  cantón,  distando  algunos  pueblos  hasta  40  kilóme- 
tros de  mi  residencia.  Algunos  de  los  caminos  recorri- 
dos son  espantosos  y  no  he  tenido  roturas  sino,  en  el 
encendedor,  sin  que  la  máquina  haya  sufrido  nada. 

No  he  tenido  necesidad  de  emplear  los  pedales  sino 
cinco  ó  seis  veces,  y  aun  para  estos  casos  es  fácil  en- 
contrar en  cualquier  parte  una  caballería  que  arrastre 
el  vehículo. 

Con  mi  triciclo  de  1  3/4  caballos  hago  en  dos  ó  tres 
horas  distancia  que  antes  me  ocupaba  casi  todo  el  día, 
y  lo  hago  con  mucha  menos  fatiga.  En  suma,  este  modo 
de  locomoción  me  parece  destinado  á  reemplazar  sin 
duda  alguna  (por  ser  muy  superior  en  todos  concep- 
tos) á  los  carruajes  arrastrados  por  caballerías. 

Lo  que  dice  el  Dr.  Boulle  respecto  al  paso  de  los  ca- 
minos que  llama  espantosos,  es  una  respuesta  á  los 
que  pretenden  que  los  de  España  son  peores  que  nin- 
gunos. No  son  buenos,  ni  mucho  menos;  habrá  cierta- 
mente provincias  enteras  en  las  que  no  se  podrán  usar 
automóviles,  pero,  en  cambio,  las  hay  también  que 
hasta  aventajan  á  Francia.  Si  en  este  país,  pues,  el  ki- 
lómetro recorrido  sale  á  2  ¿  céntimos  de  franco,  aun 
teniendo  en  cuenta  que  aquí  costará  mucho  más,  pare- 
ce que  puede  tomarse  como  tipo  para  el  triciclo  de  los 
médicos  el  coste  de  5  céntimos  de  peseta  por  kilómetro. 
Es  de  esperar  que  no  pase  de  este  coste  el  recorrido  en 
el  triciclo  eléctrico  de  Barrow. 

NOTICIAS  VARIAS 

En  el  club  de  ingenieros  de  Filadelfia,  uno  muy  co- 
nocido, Mr.  Joseph  Appleton,  dió  una  conferencia  muy 
favorable  á  los  automóviles  eléctricos  comparados  con 
los  de  petróleo  y  gasolina.  En  cuanto  á  la  seguridad, 
dice,  una  batería  de  acumuladores  no  hará  explosión 
ni  se  inflamará  como  la  gasolina  ó  el  petróleo.  Por  lo 
que  hace  á  la  facilidad  de  manejarlo  y  dominarlo,  un 
motor  eléctrico  con  su  graduador  es  ciertamente  un 
modo  ideal  de  regularlo  muy  superior  al  manejo  de 
válvulas  y  palancas  que  hacen  falta  para  el  manejo  de 
una  máquina.  Presenta  también  la  ventaja,  el  motor 
eléctrico,  de  no  producir  ruido  ni  vibraciones,  así 
como  tampoco  da  calor  ni  malos  olores.  Un  motor  de 
gas  ó  de  aceite  necesariamente  tiene  que  producir  ca- 
lor, y  generalmente  requiere  un  cilindro  con  revesti- 
miento de  agua.  El  motor  eléctrico  no  tiene  ninguno 
de  estos  inconvenientes.  En  cuanto  al  gasto,  por  ensa- 
yos hechos  por  personas  independientes,  se  sabe  que 
un  vehículo  eléctrico  gasta  menos  energía  que  uno  de 
gas  ó  aceite.  Acabó  diciendo  que  aun  se  podían  señalar 
otras  ventajas,  pero  que  con  las  enunciadas  bastaba 
para  demostrar  la  preferencia  que  merecían  los  auto- 
móviles eléctricos  sobre  los  demás. 

Los  automóviles  eléctricos  en  las  poblaciones  no 
necesitan  tener  gran  radio  de  acción  sin  recargar  las 
baterías,  porque  ofrecen  aquéllas  grandes  facilidades 
para  hacerlo.  En  la  Sociedad  de  Ingenieros  se  demos- 
tró en  general  completa  conformidad  con  las  ideas  del 
conferenciante. 
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LA  PURIFICACION  DEL  ACETILENO 


Las  quejas,  cada  vez  más  frecuentes,  de  lo  que  vicia 
el  aire  el  alumbrado  de  acetileno  en  locales  cerrados 
prueban  la  necesidad  de  aplicar  medios  de  purificar 
este  gas.  La  tendencia  á  producir  hollín  que  tiene  el 
acetileno  sólo  puede  evitarse  por  mecheros  especiales, 
porque  depende  de  la  alta  proporción  de  carbono  que 
contiene  el  gas.  No  hay  purificación  bastante  para  evi- 
tar esta  propiedad  inherente  al  acetileno  :  reducir  la 
proporción  de  carbono  sería  tanto  como  disminuir  su 
propiedad  de  [emitir  luz,  pues  equivaldría  á  rebajar  la 
cantidad  de  acetileno,  sustituyéndola  por  otro  gas  me- 
nos luminoso.  Las  materias  purificantes  que  se  reco- 
miendan hasta  ahora  como  capaces  de  evitar  el  humo 
que  se  produce  al  quemarse  este  gas  deben  desechar- 
se. Recientemente  se  ha  anunciado  con  mucho  aparato 
una  sustancia  para  evitar  el  humo,  que  no  es  ni  más  ni 
menos  que  el  purificador  Laming  que  se  emplea  desde 
hace  muchos  años  en  las  fábricas  de  gas  y  que  se  com- 
pone principalmente  de  óxido  de  hierro  hidratado.  Por 
este  purificante  se  eliminaría  del  acetileno  el  amoníaco 
y  el  hidrógeno  sulfurado,  pero  no  se  evitaría  por  ello 
la  tendencia  del  gas  á  obstruir  el  mechero,  producien- 
do llama  humosa.  Esta  tendencia  sólo  puede  comba- 
tirse por  los  mecheros  especiales. 

La  combustión  del  acetileno  vicia  el  aire  por  la 
combustión  de  las  impurezas  que  contiene.  Las  peores 
de  todas  éstas  son  el  amoniaco  y  el  hidrógeno  fosfora- 
do. Ambas, sustancias  atacan  á  los  metales,  sobre  todo 
al  cobre  y  sus  aleaciones,  y  causan  la  destrucción  de 
las  llaves  y  demás  accesorios,  que  no  se  hace  notar 
cuando  el  acetileno  es  puro.  El  amoníaco  y  el  hidró- 
geno sulfurado  por  supuesto,  se  eliminan  del  acetileno 
por  medio  del  hidrato  férrico;  pero  ni  este  agente  pu- 
rificador ni  ningún  otro  obra  sobre  el  hidrógeno  fosfo- 
rado. La  manera  de  dosar  esta  impureza,  inventada 
por  Lunge  y  Cedercreutz,  ha  sugerido  un  medio  de 
purificación.  Para  dosar  el  hidrógeno  fosforado  se  hace 
que  el  gas  atraviese  una  disolución  de  hipoclorito  de 
sodio;  pero  para  purificar  el  gas  en  gran  escala  es  me- 
jor pasarlo  por  cloruro  de  cal,  el  cual  esencialmente 
es  hipoclorito  de  calcio.  El  hipoclorito  oxida  al  hidró- 
geno fosforado,  convirtiéndolo  en  ácido  fosfórico,  que 
se  combina  con  la  cal  del  cloruro  de  calcio.  La  elimi- 
nación del  hidrógeno  fosforoso  se  consigue  así,  pero 
el  empleo  del  cloruro  de  cal  exige  ciertas  precauciones. 

El  Dr.  J.  Wolff,  en  un  artículo  en  Chemiker  Zeitung, 
manifiesta  que  se  producen  una  serie  de  explosiones 
cuando  se  aplica  el  cloruro  de  cal  para  purificar  el 
acetileno.  Al  investigar  la  causa,  descubrió  que  se  debe 
á  la  acción  mutua  del  amoníaco  sobre  el  acetileno  na- 


tural, con  el  exceso  de  cloro  del  cloruro  de  calcio,  pro- 
duciéndose en  el  purificador  el  cloruro  de  nitrógeno, 
sustancia  sumamente  explosiva.  El  modo  de  evitar 
esto  se  descubrió  pronto,  y  el  Dr.  Wolff  ha  inventado 
ahora  un  medio  realmente  práctico  para  purificar  el 
acetileno.  Hace  pasar  el  gas  por  un  buen  lavador,  que 
es  el  modo  más  sencillo  y  fácil  de  extraer  el  amoníaco 
y  el  hidrógeno  sulfurado  que  pueda  contener.  Después 
de  esto,  como  el  acetileno  no  contiene  ya  amoníaco,  se 
puede  hacer  pasar  con  toda  seguridad  por  un  purifica- 
dor con  cloruro  de  cal  para  eliminar  el  hidrógeno  fos- 
forado. Los  indicios  de  cloro  que  el  gas  puede  haber 
tomado  al  pasar  por  el  cloruro  de  cal  se  harán  desapa- 
recer por  el  paso  por  otro  purificador  con  cal.  La  pu- 
rificación se  consigue,  pues,  en  tres  operaciones  :  la 
primera  la  eliminación  del  amoníaco  por  el  agua;  la 
segunda  la  del  hidrógeno  fosforado  por  el  cloruro  de 
cal,  y  la  tercera  la  eliminación  del  cloro  por  la  eal.  Si 
hay  hidrógeno  sulfurado,  desaparece  en  la  primera 
operación.  Es  esencial  que  la  eliminación  del  amonía- 
co tenga  lugar  en  primer  término,  como  se  desprende 
de  la  explicación  de  la  base  del  procedimiento. 

La  idea  admitida  de  que  el  acetileno  tiene  un  olor 
desagradable  y  penetrante  se  niega  por  el  Dr.  Wolff, 
quien  asegura  que,  cuando  está  purificado  por  su  sis- 
tema, el  olor  que  se  le  nota  es  débil  y  nada  desagrada- 
ble, pues  es  parecido  al  del  éter.  Como  la  falta  de  olor 
puede  hasta  llegar  á  ser  inconveniente,  se  recomienda 
el  darle  olor  por  el  acetato  de  amilo. 

El  Standard  ©¡I  Cómpany.  —  Cuando  se  formó  la 
Combinación  americana  del  Petróleo,  las  Sociedades 
que  entraron  en  ella  poseían  en  efectivo  é  instalacio- 
nes el  capital  siguiente: 


Anglo-American  Oil  Cómpany  

Atlantic  Refining  Cómpany  

Buckeye  Pipe  Line  Cómpany  

Eureka  Pipe  Line  Cómpany  

Forest  Oil  Cómpany  .  

Indiana  Pipe  Line  

National  Transit  Cómpany  

New  York  Transit  Cómpany  

North  Western  Ohio  Natural  Gas 

pany  

Ohio  Oil  Cómpany  

Solar  Refining  Cómpany   ... 

Southern  Pipe  Cómpany  

Standard  Oil  Cómpany,  Indiana  . . . . 

—  —        —       Kentucky. . . 

—  —        —       New  Jersey. 

—  —       —       New  York.. 

—  —       —  Ohio  

Union  Tank  Line  Cómpany  

Total  


Cóm 


Dóllars. 

6 

915.639 

.  8 

.651.376 

941.038 

547.055 

,  3 

528.813 

2 

014.053 

,  25 

796.712 

4 

999.300 

- 

.  1 

.396.760 

.  8 

260.378 

711.703 

3 

021.654 

1 

038.518 

3 

604.800 

14 

983.943 

16 

772.186 

3 

426.014 

3 

057.187 

.  117.667.129 

ó  sean  585  millones  de  pesetas  en  números  redondos. 
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Central  eléctrica.  —  Establecidas  ya  centrales  de 
electricidad  en  la  casi  totalidad  de  las  grandes  pobla- 
ciones importantes  de  España,  las  futuras  centrales 
que  hayan  de  ser  negocios  de  alguna  entidad  tienen 
que  ser  las  que  den  corriente  á  varias  poblaciones, 
cada  una  de  las  cuales  sea  insignificante,  pero  que 
unidas  pueden  representar  tanto  como  la  central  de 
una  población  de  cierta  importancia.  El  movimiento 
en  este  sentido  se  ha  iniciado  ya  en  las  provincias 
vascas  y  en  Asturias,  y  está  llamado  á  extenderse  mu- 
cho. El  punto  á  que  puede  llegar  nos  lo  dice  el  que  en 
Inglaterra  se  piensa  ya  en  producir  la  corriente  en  las 
minas  mismas  de  carbón  con  el  de  inferior  calidad,  y 
se  espera  vender  corriente  en  el  lugar  de  consumo  por 
este  medio,  á  20  céntimos  de  peseta  los  1.000  watts, 
aun  á  centenares  de  kilómetros  distantes  de  las  cuen- 
cas. Más  modestas  las  aspiraciones  en  España,  se  li- 
mitan hasta  aquí  á  aprovechar  la  fuerza  motriz  hidráu- 
lica y  á  mandar  la  corriente  á  distancias  relativamente 
cortas.  Uno  de  los  casos  más  recientes  de  esta  especie 
es  la  fuerza  utilizada  en  la  provincia  de  Logroño,  en  el 
Molino  Buicio,  con  aguas  del  Ebro,  para  enviar  co- 
rriente á  los  pueblos  de  Fuenmayor,  Cenicero,  La 
Guardia,  Puebla  de  la  Barca,  Navarrete  y  El  Ciego, 
que  representarán,  en  conjunto,  unos  10.000  habitantes 
al  menos.  Las  distancias,  que  hoy  son  reducidas,  irán 
creciendo  con  el  tiempo. 

Los  ventiladores  eléctricos.  —  El  hecho  de  dispo- 
ner de  una  fuerza  en  los  edificios,  con  la  facilidad  y 
comodidad  que  ofrece  la  corriente  eléctrica,  está  lla- 
mado á  producir  con  el  tiempo  numerosas  aplicaciones 
mecánicas  aún  desconocidas.  Ya  se  emplea  para  los 
ascensores  eléctricos,  llamados  á  multiplicarse  mucho; 
pero  por  ahora,  en  la  aplicación  mecánica  de  la  co- 
rriente eléctrica  que  tiene  más  importancia  por  su  nú- 
mero, es  en  los  ventiladores  para  refrescar  el  aire  de 
los  locales  en  los  días  de  mayor  calor.  En  este  verano 
se  ha  aumentado  el  número  de  ventiladores  eléctricos 
en  Madrid  de  un  modo  considerable,  y  como  los  cam- 
bios han  sido  un  obstáculo  para  importarlos  extranje- 
ros, se  han  vendido  muchos  construidos  en  el  país; 
entre  éstos  se  han  pedido  todos  los  disponibles  del 
tipo  de  ventilador  eléctrico,  invención  del  ingeniero 
de  Minas  D.  Enrique  Hauser,  que  se  construye  y  vende 
en  el  taller  de  D.  Antonio  Soriano,  y  sería  difícil  cal- 
cular el  número  que  se  hubiera  vendido  desde  que  ya 
fué  conocido  que  no  podían  ofrecerse  más  en  este  año. 
El  ventilador  de  Hauser,  con  las  notables  aspas  de  su 
patente,  pone  en  movimiento  mucho  más  aire  que  nin- 
gún otro,  á  igual  gasto  de  corriente;  y  su  sistema  de 
aspas  sin  duda  alguna  tendrá  aplicaciones  para  venti- 
ladores industriales  de  mucha  mayor  potencia  que  los 
aplicables  á  los  usos  domésticos  de  refrescar  el  aire, 
y  podrán  moverse  por  cualquier  otro  motor. 

L>as  retortas  inclinadas  en  la  fabricación  del  gas. 

Todos  los  ádelantos  en  su  primer  período  tienen  que 
luchar  con  oposiciones  más  ó  menos  extremadas  de 
unos  por  interés,  de  otros  por  pereza  intelectual,  que 
los  inclina  á  resistir  á  estudiar  lo  nuevo,  y  que  sin  em- 
bargo despliegan  cierta  actividad  para  buscar  razones 
contra  ello.  Para  nuestro  propio  juicio,  desde  que 
vimos  las  primeras  retortas  inclinadas  en  nuestra  últi- 
ma expedición  á  Inglaterra,  las  consideramos  un  pro- 


greso de  los  que  no  cabe  duda  alguna  que  logran  im- 
ponerse, y  mientras  se  produzca  gas  en  retortas,  lo 
cual  podrá  durar  todavía  más  ó  menos  años,  las  que 
se  establezcan  de  nuevo  por  gasistas  bien  informados 
y  capaces  serán  todas  inclinadas.  Actualmente  en  una 
de  las  fábricas  de  nueva  planta  en  la  que  se  aplicará 
todo  lo  más  perfecto,  como  es  la  fábrica  que  está  ins- 
talando por  su  cuenta  el  Municipio  de  Viena,  se  adop- 
tan exclusivamente  las  retortas  inclinadas  en  número 
de  1.620.  En  muchas  otras  fábricas  de  Europa  en  que 
ya  se  han  probado  en  corto  número,  se  aumenta  éste 
continuamente.  La  fábrica  municipal  de  Berlín,  que 
contaba  con" 54,  aumenta  su  número  á  315.  En  Suecia  se 
instalan  72  por  ensayo,  y  en  total,  fuera  de  Inglaterra, 
se  sabe  se  están  instalando  más  de  1.000.  Este  movi- 
miento en  favor  de  las  retortas  inclinadas  en  la  época 
en  que  aun  la  patente  está  en  vigor,  indica  lo  que  será 
en  el  porvenir.  Las  retortas  inclinadas  sólo  perderán 
ya  su  importancia  si  llega,  como  parece,  á  dominar 
al  gas  actual  de  retortas  en  los  suministros  el  gas  de 
agua  hecho  en  gasógenos. 

La  línea  telefónica  más  larga  de  Europa.  —  La 

línea  telefónica  más  larga  de  Europa  será  la  que  se 
encuentra  en  construcción  de  Berlín  á  Bruselas  y  Pa- 
rís, que  será  doble  con  alambre  de  bronce  fosforado 
de  5  milímetros  de  diámetro  y  de  1.008  kilómetros  de 
largo. 

Otra  fábrica  de  azúcar  en  Asturias.  —  La  produc- 
ción de  azúcar  de  remolacha  ha  tomado  carácter  de 
monomanía  en  la  provincia  de  Oviedo.  Para  la  quinta 
fábrica  de  la  provincia,  que  se  establecerá  en  Grado, 
se  ha  constituido  una  Sociedad  en  que  figuran  los  seño- 
res marqués  de  la  Vega  de  Anzo,  González  Longoria, 
Corujedo,  Pedregal,  y  otros  conocidos  capitalistas.  Nos 
parecen  muchas  fábricas  para  el  consumo  de  Asturias, 
y  para  atender  al  de  otras  provincias  el  negocio  es  pe- 
ligroso, porque  van  creándose  fábricas  en  todas  las 
regiones.  Son  tantas  las  industrias  que  se  pueden  esta- 
blecer en  Oviedo,  que  es  lástima  ver  que  el  capital,  en 
vez  de  ir  á  otras  nuevas,  se  dirige  á  estropear  las 
creadas.  1 

Premios  ofrecidos  por  la  Sociedad  Industrial  de 
Mulhouse.  —  Entre  el  programa  de  premios  ofrecidos 
por  la  Sociedad  Industrial  de  Mulhouse  vemos  que 
ofrece  una  medalla  de  plata  á  quien  haya  usado  du- 
rante seis  meses  un  motor  de  gas  de  100  caballos,  de- 
mostrando ventaja  sobre  uno  de  vapor  de  igual  fuerza. 
Demuestra  este  ofrecimiento  que  la  Sociedad  en  cues- 
tión ve  el  porvenir  de  los  motores  de  gas  para  las 
grandes  fuerzas,  y  si  sus  aspiraciones  de  este  momento 
hubieran  sido  más  modestas  y  se  hubiera  contentado 
con  ofrecer  el  mismo  premio  para  un  motor  de  50  ó  60 
caballos,  el  premio  podía  ganarse  en  Madrid  mismo, 
pues  no  creemos  se  encuentre  caso  mejor  que  el  de  los 
motores  de  Crossley,  que  en  Tetuán  funcionan  con  400 
gramos  de  antracita  por  caballo  y  hora  con  gas  Dow- 
son,  los  cuales  llevan  ya  el  tiempo  necesario  de  hacer- 
lo para  entrar  en  el  concurso,  y  es  lástima  que  no  lle- 
guen al  número  de  caballos  exigidos  por  la  ilustrada 
Sociedad  de  Mulhouse. 

 Kj*  


 3Va:st,ca.x»±c3L  S  c3Le  Octubre  de  1898.  

BOLETÍN 

DE  LA 

SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 


EL  AUTOMOVILISMO  EN  ESPAÑA 


Empieza  á  iniciarse  algún  movimiento  en  nuestro 
país  en  favor  del  automovilismo,  y  en  algunas  localida- 
des se  ven  vehículos  mecánicos  con  motores  de  gaso- 
lina. Hasta  ahora  este  movimiento  tiene  el  carácter  de 
sport,  que  creemos  que  es  el  que  menos  ha  de  tener  en 
lo  futuro;  pero  por  ahora,  mientras  se  trate  de  carrua- 
jes importados,  no  puede  esperarse  otra  cosa  sino  que 
sólo  compren  los  carruajes  los  ricos  y  los  desocupa- 
dos por  mero  recreo.  El  coste  enorme  que  tienen  los 
carruajes  en  Francia,  recargado  por  el  cambio,  por  los 
derechos  y  por  los  gastos,  hace  imposible  el  carruaje 
utilitario  y  el  explotable.  Además  no  puede  menos  de 
desanimar  á  los  compradores  los  plazos  extraordina- 
rios que  los  mejores  fabricantes  exigen  para  la  entrega 
de  los  pedidos  que  se  les  hacen.  Conocemos  el  caso  del 
señor  conde  de  Peñalver  que  tiene  hecho  un  pedido  de 
un  carruaje  de  seis  asientos  á  la  casa  de  Panhard  y 
Levasseur,  que  sólo  le  fué  aceptado  con  el  plazo  de 
veintidós  meses  para  la  entrega,  que  no  vencen  hasta 
Abril  próximo. 

Por  más  que  esto  se  explique  por  los  infinitos  pedi- 
dos que  se  hacen  á  casas  tan  acreditadas  como  ésta, 
no  puede,  sin  embargo,  dejar  de  ser  una  razón  muy 
poderosa  contra,  que  se  extienda  en  gran  escala  el  uso 
de  los  carruajes  mecánicos  en  nuestro  país.  Por  otro 
lado,  hasta  ahora  la  mayor  parte  de  los  compradores 
han  adquirido  vehículos  con  motores  de  petróleo,  que 
son  los  que  menos  pueden  inducir  á  otros  á  com- 
prarlos; pues  de  estos  carruajes  sólo  pueden  sacar 
partido  los  que  sean  bastante  mecánicos  ó  empleen  un 
maquinista,  lo  cual,  unido  á  lo  caro  del  petróleo  aquí, 
hace  que  el  carruaje  mecánico  de  esa  especie  resulte 
sobremanera  costoso. 

Hemos  puesto  empeño  en  saber  el  gasto  que  hace 
un  automóvil  de  petróleo  en  España,  y  hemos  podido 
conseguirlo  gracias  á  la  amabilidad  del  Sr.  D.  Victo- 
riano Alvargonzález,  de  Gijón,  que  es  un  ingeniero 
muy  inteligente  y  qu,e  creemos  que  sea  hasta  ahora 
quien  más  práctica  tenga  de  automóviles  en  nuestro 
país.  El  calcula  haber  recorrido  con  su  Panhard  de 
cuatro  asientos  unos  20.000  kilómetros,  visitando  mu- 
chas localidades  de  Asturias,  á  veces  por  recreo  y  á 
veces  para  sus  negocios,  y  nos  dice  que  el  gasto  en  pe- 
tróleo tiene  bastante  comprobado  que  resulta  con  la 
aproximación  posible  10  céntimos  de  peseta  por  kiló- 
metro recorrido.  Naturalmente  que  esto  no  se  puede 
llamar  una  gran  extravagancia,  pues  resulta  para  cua- 
tro personas,  menos  de  lo  que  los  ferrocarriles  hacen 
pagar  por  una  sola  en  primera -clase,  y  aunque  se 
agregue  al  petróleo  el  interés,  amortización  y  compos- 
tura del  carruaje,  siempre  resultará  viajar  cada  per- 
sona por  menos  de  lo  que  cuesta  hacerlo  por  ferroca- 
rril, con  tal  de  que  se  esté  en  el  caso  del  Sr.  Alvar- 


gonzález de  no  necesitar  maquinista,  sino  un  simple 
criado  para  el  cuidado  de  su  carruaje. 

Indudablemente  que  los  carruajes  de  petróleo  son 
los  únicos  que  pueden  servir  para,  hacer  viajes  largos, 
porque  además  de  que  permiten  llevar  una  provisión 
de  gasolina  aunque  sea  para  200  ó  300  kilómetros,  hay 
posibilidad  de  reponer  ésta  en  cualquier  población  im- 
portante. 

No  es  extraño,  por  lo  tanto,  que  el  Sr.  Alvargonzá- 
lez sea  tan  partidario  de  los  carruajes  de  petróleo  y 
que  se  proponga  vender  éstos  en  España;  sobre  todo, 
tenemos  entendido  que  considera  hoy  especialmente 
útiles  los  de  la  casa  Dión. 

Nosotros,  por  más  que  somos  mucho  más  partida- 
rios de  los  carruajes  eléctricos  para  las  ciudades  y 
para  las  expediciones  campestres  de  50  kilómetros  ó 
menos,  celebramos  mucho  que  un  ingeniero  tan  prác- 
tico y  hábil  como  el  Sr.  Alvargonzález  trabaje  para 
presentar  los  carruajes  de  motor  de  petróleo  en  Espa- 
ña, porque  tenemos  confianza  en  que,  empezando  por 
venderlos  y  hacer  en  ellos  las  reparaciones,  acabará 
por  construirlos,  que  es  lo  que  hace  falta,  si  han  de 
emplearse  de  un  modo  bastante  general  en  nuestro 
país. 



LA  INDUSTRIA  DE  LOS  AUTOMÓVILES 


Siempre  hemos  dicho  que  la  construcción  de  auto- 
móviles está  llamada  á  ser  el  ramo  industrial  mayor 
de  todos  los  países,  y  por  más  que  esto  parezca  un  opti- 
mismo casi  ridículo,  á  poco  que  se  reflexione  tiene  que 
verse  su  fundamento.  Piénsese  en  lo  que  limita  hoy  el 
número  de  vehículos  el  hecho  de  que  el  vehículo  des- 
tinado al  arrastre  por  caballos  es  inútil  si  no  se  cuenta 
con  éstos,  y  que  el  mantener  caballos  para  usarlos 
ocasionalmente  es  oneroso;  el  vehículo  mecánico  nada 
gasta  cuando  no  funciona;  en  esto  se  debe  ver  ya  una 
razón  para  que  se  multiplique  el  número  de  automó- 
viles con  relación  al  que  existe  hoy  de  fuerza  animal; 
para  la  multiplicación  de  los  carruajes  mecánicos  de 
todos  géneros,  influirá  el  hecho  de  que  el  coste  por  ki- 
lómetro recorrido  habrá  de  ser  muy  inferior  al  de  los 
arrastrados  por  caballerías. 

No  contribuirá  poco  también  al  aumento  del  número 
de  vehículos  la  circunstancia  indudable  de  que  la  in- 
mensa mayoría  de  los  viajes  cortos  que  hoy  se  hacen 
por  ferrocarril,  teniendo  que  ir  á  tomar  el  tren  á  la  es- 
tación y  dejándolo  en  otra,  invierten  más  tiempo  del 
que  se  tardara  en  automóvil  saliendo  de  la  casa  para 
no  abandonar  el  carruaje  sino  en  el  punto  de  destino. 

Si  esto  puede  decirse  por  lo  que  hace  á  la  multipli- 
cación de  los  carruajes  por  número,  como  importancia 
en  valor  de  la  industria  hay  que  tener  en  cuenta  que  el 
construir  un  carruaje  automóvil  es  no  sólo  construir 
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un  carruaje,  sino  que  representa  aumentada  la  indus- 
tria por  lo  que  es  equivalente  á  criar,  recriar  y  domar 
caballerías,  de  modo  que  se  debe  considerar  como  va- 
lor del  carruaje  del  porvenir  tres  veces  el  del  presente 
sin  sus  medios  de  arrastre.  Cuando  se  piensa  en  todo 
esto  y  la  importancia  que  la  locomoción  tiene  en  la 
vida  moderna,  no  se  puede  decir  menos  sobre  la  in- 
dustria de  los  automóviles  del  porvenir,  sino  que  será 
la  mayor  que  exista  en  todos  los  países  civilizados. 

Si  esto  necesitara  una  prueba  directa,  podría  pre- 
sentarse como  tal  el  hecho  ya  comprobado  de  que  la 
industria  incipiente  en  Francia  de  la  construcción  de 
automóviles,  paga  ya  por  mano  de  obra  la,  en  estas  cir- 
cunstancias fabulosa,  suma  de  60  millones  de  francos 
al  año. 

Nuestro  colega  La  Locomotion  Automobile  dedica 
columna  y  media  á  la  aparición  del  primer  coche  de 
punto  en  París;  pero  como  éste  no  es  ni  con  mucho  lo 
que  será  el  gran  número  de  ellos  que  se  están  prepa- 
rando, no  creemos  que  el  actual  tiene  gran  interés  por 
el  momento.  El  coche  pertenece  á  la  Compañía  Gene- 
ral de  Transportes  Automóviles,  la  cual  ha  adoptado  un 
vistoso  uniforme  para  sus  cocheros.  Es  azul  con  botón 
dorado,  y  en  las  gorras  llevan  las  iniciales  C.  G.  T.  A. 
El  primer  cochero  que  ha  presentado  es  un  apuesto  jo- 
ven de  veintiún  años,  que  en  Noviembre  próximo  entra 
en  el  servicio  militar  obligatorio.  Las  tarifas  con  que 
funciona  son  las  ordinarias  de  París,  de  1,50  la  carrera 
y  2  francos  la  hora.  El  coche  lleva  un  aparato  para  que 
no  pueda  exceder  la  velocidad  de  14  kilómetros  por 
hora. 

En  el  concurso  de  automóviles  para  grandes  pesos 
que  se  está  celebrando  en  los  días  que  se  publiquen 
estas  notas  se  presentarán: 

5  carruajes  con  motor  de  petróleo, 

7  con  motor  de  vapor  y 

3  con  motor  eléctrico. 

En  los  de  vapor  y  petróleo  liay  ómnibus  y  coches  de 
repartir  mercancías,  pero  los  carruajes  eléctricos  son 
todos  de  esta  especie;  sin  embargo,  en  Berlín  funciona 
hace  tiempo  un  ómnibus  eléctrico  que  admite  30  pasa- 
jeros con  excelentes  resultados.  Se  han  hecho  diligen- 
cias para  que  se  llevara  á  París  al  concurso  de  los 
automóviles  de  gran  peso,  pero  ha  dado  la  coinciden- 
cia, en  contra  de  este  propósito,  que  había  citada  una 
prueba  oficial  en  Berlín  para  los  mismos  días  en  que 
ha  de  celebrarse  el  concurso  de  París.  El  año  pasado, 
en  el  concurso  de  los  automóviles  pesados,  no  hubo 
carruaje  eléctrico  alguno. 

M.  Bleriot,  residente  en  París,  43,  rué  Richelieu, 
construye  las  lámparas  más  ventajosas  hasta  ahora 
para  los  velocípedos  y  automóviles  que  alumbran  per- 
fectamente unos  60  metros  por  delante  del  carruaje, 
único  modo  de  no  tener  que  acortar  la  velocidad  de- 
masiado durante  la  noche.  La  dificultad  de  usar  di- 
rectamente el  carburo  en  las  lámparas  por  el  peligro 
de  un  exceso  de  producción  de  acetileno  por  la  hume- 
dad que  éste  conserva,  se  salva  revistiendo  los  pedazos 
del  carburo  con  una  capa  de  azúcar  ó  glucosa.  Esta 
capa  pone  la  cal  bastante  fluida  para  separarse  sin  di- 
ficultad. M.  Bleriot  ha  hecho  comercial  el  principio  de 
la  patente  de  MM.  Letang  y  Serpollet. 


M.  Félix  Faure,  presidente  de  la  República  france- 
sa, ha  hecho  una  excursión  en  un  ómnibus  eléctrico 
del  conde  Potocki  desde  la  finca  de  este  señor  hasta  el 
coto  de  caza  á  unos  20  kilómetros  de  distancia.  Se  dice 
que  el  presidente  ha  quedado  tan  satisfecho  de  su  pri- 
mer viaje  en  automóvil  de  carretera,  que  ha  expresado 
su  deseo  de  que  se  establezcan  muchos  servicios  de 
transportes  vecinales  por  este  medio.  El  ómnibus  del 
conde  Potocki  es  de  la  forma  general,  pero  interior- 
mente está  revestido  con  mucho  gusto  y  lujo,  resultan- 
do muy  cómodo.  Debemos  decir,  sin  embargo,  que  un 
amigo  nuestro  que  ha  viajado  recientemente  en  un 
Scotte  habla  poco  favorablemente  de  la  comodidad  de 
viajar  en  él. 

En  la  línea  servida  por  un  automóvil  de  Lavaurá 
Guaulhet,  en  Francia,  hizo  explosión  un  automóvil  que 
conducía  27  pasajeros,  quedando  uno  de  ellos  muerto 
en  el  acto.  Los  demás  pudieron  hacer  á  pie  lo  que  les 
restaba  del  viaje.  El  carruaje  era  de  los  de  la  Compa- 
ñía de  Transportes  automóviles  del  Tarn,  pero  no  se 
dice  de  qué  constructor,  ni  las  causas  á  que  se  atribu- 
ye la  explosión.  Vemos  por  todos  lados  motivos  para 
seguir  siendo  partidarios  acérrimos  de  los  automóviles 
eléctricos,  y  aunque  por  el  pronto  admitimos  los  in- 
convenientes que  éstos  ofrecen  para  largos  viajes,  al 
cabo  es  seguro  que  éstos  desaparecerán  por  la  multi- 
plicidad de  puntos  en  que  puedan  cargarse  los  acumu- 
ladores. 

La  Compañía  manufacturera  de  Pope,  de  Hartford, 
ha  recibido  un  pedido  de  Francia  de  35  faetones  eléc- 
tricos, y  los  americanos  celebran  mucho  este  triunfo 
diciendo  que  si  no  adelanta  más  el  empleo  de  los  auto- 
móviles en  los  Estados  Unidos,  se  debe  al  retraimiento 
del  público,  y  no  por  falta  de  constructores  en  un  gran 
estado  de  adelanto. 

La  noticia  la  da  el  órgano  de  la  industria  del  alu- 
minio, precisamente  para  decir  que  el  aluminio  entra 
en  muchos  de  los  detalles  de  los  carruajes  que  cons- 
truye la  Compañía  Pope. 

No  dudamos  que  en  alguna  parte  se  deba  el  pedido 
de  Francia  á  la  fábrica  americana  á  la  buena  cons- 
trucción que  de  seguro  hará  la  fábrica  de  Hartford; 
pero  más  que  á  esto  se  deberá  á  que  los  fabricantes 
franceses  no  dan  abasto  á  los  pedidos  que  se  les  hacen, 
porque  no  han  tenido  ánimo  para  montarse  en  forma 
de  poder  dar  un  carruaje  con  un  mes  de  plazo.  Por 
esto  creemos  que  los  fabricantes  de  los  Estados  Uni- 
dos, tan  aficionados  á  hacer  las  cosas  en  grande,  ase- 
gurarán siempre  una  buena  parte  de  los  pedidos  de 
Europa  si  llegan  á  estar  bien  representados  en  esta 
parte  del  mundo  por  comisionistas  activos  que  viajen 
de  un  país  á  otro. 

En  Burdeos  se  ha  despertado  un  gran  movimiento 
en  favor  de  los  automóviles,  y  allí  parece  que  prevale- 
ce nuestra  preferencia  decidida  por  los  eléctricos.  Uno 
de  los  principales  dueños  de  hoteles  de  Burdeos  ha  ido 
recientemente  á  París  con  el  objeto  de  comprar  20 
ómnibus  para  hacer  el  servicio  entre  la  población  y 
las  estaciones  de  los  ferrocarriles. 

Dudamos  mucho  que  haya  encontrado  posibilidad 
de  hacer  esa  adquisición  para  plazo  razonable. 

 *§x-  
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LOS  CONFLICTOS  DEL  GAS 


Hasta  qué  punto  la  subida  del  precio  del  carbón  de 
gas  resulta  un  aumento  de  importancia  en  el  coste  del 
fluido,  es  una  cuestión  difícil  de  calcular  para  todas  las 
localidades,  porque  en  unas  podrá  subirse  el  precio  del 
cok  en  proporción  y  en  otras  no.  En  aquellas  en  que 
haya  facilidad  para  aumentar  el  precio  al  cok  y  al  al- 
quitrán, el  encarecimiento  del  coste  del  gas  debe  ser 
tan  mínimo,  que  más  perderá  una  fábrica  por  lo  que  el 
aumento  del  precio  de  venta  disminuya  el  consumo 
que  por  el  mayor  coste.  Esta  es  la  realidad  La  subida 
del  carbón  de  gas  en  Barcelona  no  ha  estado  limitada 
á  esa  clase  de  combustible,  sino  que  ha  alcanzado  á 
todas  las  demás,  y  por  lo  tanto,  es  indudable  que  ha 
podido  subirse  el  cok.  Un  aumento  de  8  pesetas  en  el 
coste  del  carbón,  deducido  lo  que  ha  podido  subirse  el 
precio  del  cok  y  alquitrán,  deja  un  saldo  de  mayor 
coste  del  gas  que  no  llega  á  2  céntimos  por  metro  cúbi- 
co, y,  sin  embargo,  las  dos  Empresas  que  suministran 
á  Barcelona,  puestas  de  acuerdo,  subieron  6  céntimos 
en  metro  cúbico ,  sin  tener  en  cuenta  que  en  una 
ciudad  tan  comercial  como  Barcelona  hay  una  inmen- 
sa proporción  de  consumidores  que  saben  bastante  de 
industria  para  hacer  cuentas  y  que  habían  de  resistir 
una  subida  no  justificada  por  las  circunstancias.  El 
solo  hecho  de  intentarla  ha  causado  á  las  Empresas 
más  perjuicio  que  si  hubieran  soportado  el  recargo  de 
coste,  mientras  que  si  se  hubieran  contentado  con 
subir  sólo  lo  justo,  tal  vez  se  hubiera  tolerado  sin  pro- 
testa. 

Nos  parece  que  por  algún  tiempo  el  valor  actual 
de  los  carbones  de  gas  podrá  mantenerse,  y  la  mayor 
probabilidad  que  hay  de  obtener  alguna  reducción 
está  en  consumir  carbones  españoles  de  Asturias  trans- 
portados á  fletes  bajos,  pues  los  que  actualmente  se 
pagan  son  enormes,  comparados  á  los  que  debieran 
ser.  El  mercado  de  Barcelona  es  bastante  grande  para 
enviar  cargamentos  de  3  000  toneladas  ó  más,  y  el  ha- 
cerlo barato  depende  de  hacer  todas  las  combinacio- 
nes necesarias  para  conseguirlo.  Si  se  quiere  tener 
carbón  barato  sin  esfuerzos  para  ello,  contando  con 
que  el  público  consumidor  de  gas  se  resigne  al  precio 
cualquiera  que  sea  que  se  le  exija,  esto  se  puede  hacer 
en  poblaciones  poco  comerciales;  pero  es  peligrosísimo 
intentarlo  en  un  centro  industrial  como  Barcelona, 
donde  en  una  lucha  como  ésta  puede  resultar  alguien 
bien  enterado  de  lo  que  será  la  industria  del  gas  en 
el  porvenir,  y  haciendo  el  gas  de  agua  de  Strache  ú 
otro  semejante  matar  de  una  vez  y  para  siempre  á  las 
Empresas  del  gas  lumínico.  Si  las  Empresas  de  gas 
actuales  de  Barcelona  se  empeñan  y  ponen  los  medios 


para  tener  allí  buen  carbón  de  gas  á30  pesetas,  casi  de 
seguro  lo  conseguirán.  Si  gastan  sus  fuerzas  en  luchar 
con  los  consumidores  imponiendo  por  combinación  un 
precio  injusto,  fácil  es  que  les  salga  una  competencia 
invencible,  pues  una  combinación  de  consumidores 
puede  ser  mucho  más  fuerte  que  la  de  productores 
donde  hay  hábitos  comerciales.  El  conflicto  actual  del 
gas  en  Barcelona  es  de  creer  que  termine  por  rendirse 
las  Empresas,  y  si  no  lo  hacen  peor  para  ellas,  de  cerca 
ó  de  lejos. 

En  cuanto  al  conflicto  de  Valencia,  éste  es  de  una 
especie  muy  distinta  y  mucho  más  complicado,  porque 
el  que  un  Municipio  se  considere  con  derecho  á  recibir 
el  gas  gratuitamente,  parece  que  es  tan  oneroso  para 
la  Empresa  que  lo  haya  de  suministrar,  que  apenas  es 
creíble  que  ese  derecho  pueda  ser  firme.  Á  nosotros, 
sin  embargo,  nos  faltan  datos  para  juzgar  esa  cuestión, 
que  parece  debe  ventilarse  en  los  Tribunales;  pero  en 
ningún  caso  entendemos  que  ha  debido  llegarse  á  la 
violencia  de  dejar  la  ciudad  sin  gas.  Parece  que  ha  po- 
dido juzgarse  la  cuestión  judicial  con  la  necesaria  pre- 
mura, y  en  el  entretanto  la  garantía  de  la  población  de 
pagar  si  á  ello  fuere  condenada,  parece  suficiente  para 
no  adoptar  temperamentos  violentos ;  y  en  último  caso, 
tampoco  hubiera  arriesgado  mucho  el  Ayuntamiento 
con  pagar  con  protesta  y  reclamar  ante  los  Tribunales 
el  derecho  que  tuviera. 



LA  REFORMA  DE  LA  PUERTA  DE  ATOCHA 


Los  viajeros  que  llegan  á  Madrid  por  la  estación 
del  Mediodía  reciben  una  impresión  poco  favorable 
al  ornato  de  esta  capital  al  encontrarse  en  los  alrede- 
dores de  la  Puerta  de  Atocha,  que  más  que  punto  de 
entrada  de  una  capital  parece  el  de  un  villorrio. 

El  importante  edificio  del  Ministerio  de  Fomento, 
aunque  lo  es  más  por  grande  que  por  bello,  ha  venido 
á  producir  un  contraste  que  todavía  hace  resaltar  más 
lo  desaliñado  del  conjunto,  y  completa  el  cuadro  mí- 
sero el  casucho  dedicado  á  depósito  de  materiales  de 
construcción,  en  un  sitio  en  que,  por  ser  sólo  lo  pri- 
mero que  se  viene  á  la  vista  al  entrar  en  Madrid  por 
esa  zona,  parece  que  no  sólo  por  ornato,  sino  por  con- 
veniencia de  la  propiedad,  debiera  ser  un  edificio  im- 
portante, con  café  y  fonda,  aun  cuando  fuera  de  se- 
gundo orden. 

En  las  cercanías  de  las  estaciones  ferrocarrileras, 
los  solares  son  siempre  de  gran  valor,  sea  para  co- 
mercios, sea  para  cafés  y  fondas,  y  produce  un  efecto 
muy  extraño  en  Madrid  el  ver  barracones  en  un  solar 
que  parece  debía  contener  una  de  las  construcciones 
de  más  pisos  de  la  corte  por  su  situación  misma. 
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Ha  sido  preciso  que  llegue  á  la  Alcaldía  de  Madrid 
un  hombre  tan  singular  como  el  señor  conde  de  Ro- 
manones,  á  quien  parece  le  alcanza  la  atención,  la 
energía  y  el  dinero  para  todo,  para  que  haya  habido 
quien  se  acuerde  de  la  poco  decorosa  entrada  de  Ma- 
drid por  la  Puerta  de  A  tocha,  en  que  hemos  estado  pen-  ¡ 
sando  siempre. 

No  se  nos  ocurre  la  índole  de  la  reforma  que  cabe 
hacer  allí  para  hermosear  aquello ;  pero  sin  duda  los 
arquitectos  verán  la  manera  de  realizar  algo  que  co- 
rrija su  mal  aspecto,  por  más  que  como  esto  viene  tar- 
díamente, hay  allí  muchos  inconvenientes  para  que  la 
mejora  pase  de  ciertos  límites  sin  que  costara  sumas 
imposibles.  Por  mucho  que  se  haga  en  la  plaza  misma, 
mientras  quede  en  su  estado  actual  toda  la  fachada  de 
la  manzana  que  da  frente  al  Botánico,  nada  de  lo  que 
se  haga  hará  perder  á  aquellos  lugares  el  aspecto  de 
miseria  y  abandono. 

Tranvías  de  Santander.— La  prolongación  del  tran- 
vía de  Santander  hasta  Peñacastillo,  concedido  á  la 
antigua  Sociedad  del  tranvía  urbano  de  Santander  al 
Sardinero,  ha  sido  transferida  con  autorización  oficial 
á  la  Sociedad  del  tranvía  urbano  de  Santander  á  Peña- 
castillo. 

Eos  tranvías  eléctricos  de  Madrid.  —  Ha  empe- 
zado el  servicio  parcial  de  los  tranvías  eléctricos  déla 
Compañía  Inglesa  de  Madrid,  y  aunque  el  público  lo  ha 
recibido  bien,  la  Prensa  de  gran  circulación,  con  su 
falta  de  acierto  en  las  cuestiones  técnicas  más  impor- 
tantes, sigue  combatiéndolo  como  si  fuera  un  daño  al 
público  en  vez  de  una  ventaja.  Creer  que  se  podía 
pasar  del  servicio  de  caballerías  al  eléctrico  sin  inci- 
dentes ni  accidentes,  es  no  conocer  la  naturaleza  de 
las  cosas;  y  por  fortuna,  se  han  inaugurado  los  tran- 
vías en  Madrid  en  época  de  un  alcalde  de  ilustración  y 
energía,  para  no  dejarse  arrastrar  por  juicios  equivo- 
cados ni  propagandas  estólidas. 

Hasta  ahora  no  ha  habido  contrariedad  seria  que 
lamentar.  No  sabemos  si  corresponde  á  la  Empresa  ó 
á  la  autoridad  Ja  torpe  decisión  de  suprimir  las  cuer- 
das para  el  manejo  del  trole;  porque  en  los  primeros 
días  los  golfos  tomaron  por  diversión  el  manejarlas 
ellos.  A  quien  quiera  que  pertenezca  la  resolución,  nos 
parece  que  se  le  puede  decir  que  ha  estado  poco  avisa- 
do; no  es  razón  bastante  el  hecho  que  la  novedad  y  la 
excitación  haya  dado  lugar  á  esos  desmanes  de  los 
chicos,  para  suponer  que  no  será  posible  en  Madrid 
manejar  el  trole  como  se  maneja  en  todas  partes  del 
mundo.  Una  buena  fusta  en  manos  de  un  guarda  ac- 
cidental de  la  cuerda  mientras  pasa  la  novedad,  en 
pocos  días  acabaría  con  la  tentación  de  los  chicos  de 
encontrarla  á  tiro  é  indefensa. 

Tan- luego  como  todos  se  acostumbren  á  ver  circu- 
lar los  coches  eléctricos,  á  ningún  muchacho  se  le  ocu- 
rrirá ocuparse  de  la  cuerda,  y  estará  completamente 
segura.  Si  el  hecho  pasara  de  ser  diablura  pasajera  sin 
importancia,  tiempo  sería  de  aplicarle  castigo  más  se- 
vero; pero  entretanto,  lo  absurdo  es  que  se  haya  dado 
el  derecho  por  vencido  por  los  pilluelos  vagabundos, 
por  no  saber  reprimir  razonablemente  un  abuso  del 
derecho  en  medio  de  las  vías  más  públicas  de  la  capi- 
tal, y'que  con  aquiescencia  ó  indicaciones  de  la  Prensa 
se  haya  llegado  á  las  ridiculas  cañas  para  pescar  el 
trole. 


El  molino  de  viento  patente  I'alaeíó.  —  Se  ha 

desmontado  el  modelo  de  molino  de  viento  instalado 
en  el  muelle  de  Algorta,  para  tener  ocasión  de  hacerlo 
conocer  en  otras  localidades.  Ahora  parece  que  se 
trata  de  construir  uno  de  10  caballos,  que  se  verá  en 
Madrid,  y  de  formar  un  Sindicato  de  estudios  de  tipos 
que  sea  el  precursor  de  formar  una  gran  Sociedad, 
siendo  este  Sindicato  el  que  se  apodere  de  las  patentes 
extranjeras. 

La  Sociedad  general  de  Electricidad  de  Berlín. 

Esta  Sociedad,  que  está  representada  en  España  por 
la  casa  de  Levi  y  Kocherthaler,  terminó  el  día  29  de 
Junio  la  dinamo  núm.  25.000  de  las  construidas  en  sus 
talleres.  No  creemos  que  haya  otros  constructores  en 
el  mundo  que  puedan  vanagloriarse  de  haber  hecho 
semejante  cantidad  de  trabajo  para  las  aplicaciones 
de  la  electricidad. 

Tranvía  eléctrico  en  Galicia.  —  Se  ha  autorizado 
á  D.  Ernesto  Présser  y  D.  Nicolás  Palacios  para  el  es- 
tudio durante  dos  años  de  un  tranvía  eléctrico  de  Ca- 
rril á  Cambados,  pasando  por  Villagarcía.  Si  la  conce- 
sión de  estudios  se  hiciera  por  dos  meses,  todavía  nos 
parecería  largo  el  plazo.  Quien  quiera  de  veras  hacer 
el  tranvía  eléctrico  lo  debe  tener  bien  estudiado  antes 
de  pedir  la  concesión  de  estudios. 

Un  aeróstato  de  aluminio. — El  Sr.  David  Schwartz 
tuvo  la  ocurrencia  de  construir  con  aluminio  un  globo 
susceptible  de  dirigirse;  murió  sin  haber  realizado  su 
pensamiento,  pero  dejando  hecho  el  proyecto.  El  Go- 
bierno alemán,  á  instancia  de  la  viuda  del  inventor, 
accedió  á  que  se  construyera  un  globo,  poniendo  la  di- 
rección á  cargo  de  la  Sección  de  globos  del  ejército  del 
país.  Se  construyó  un  globo  de  40  metros  de  longitud, 
una  barquilla  solidaria  del  mismo  y  un  motor  de  ben- 
cina que  movía  4  hélices.  En  las  pruebas  el  globo  se 
elevó  á  460  metros,  y  pudo  hacer  evoluciones  y  mar- 
char contra  el  viento;  pero  no  se  puede  decir  que  la 
prueba  fuera  un  éxito  completo,  porque  la  fuerza  as- 
censional  del  globo  resultó  sólo  la  precisa  para  elevar 
un  solo  hombre,  y  no  basta  éste  para  atender  á  todas 
las  operaciones  del  motor,  hélices  y  demás,  y  se  vió  tan 
apurado,  que  tuvo  que  abrir  las  válvulas  para  descender 
y  ponerse  en  salvo,  lo  que  consiguió  á  duras  penas. 

Ha  quedado,  sin  embargo,  demostrada  en  principio 
la  posibilidad  de  obtener  cierto  resultado;  y  la  prue- 
ba, aunque  un  semiíracaso,  dará  lugar  á  ensayos  nue- 
vos, teniendo  en  cuenta  lo  que  se  ha  aprendido  en  esta 
primera  tentativa  de  un  globo  metálico,  en  el  que  se 
debe  suponer  no  se  pierde  gas. 

Eos  tranvías  en  Eisboa.  —  Después  de  laboriosas 

negociaciones,  al  cabo  se  ha  hecho  una  concesión  por 
noventa  y  nueve  años  para  establecer  tranvías  eléctri- 
cos en  Lisboa.  Aun  cuando  por  el  pronto  se  permite  el 
sistema  trole,  las  autoridades  se  han  reservado  exigir 
el  cambio  de  sistema  á  los  veinte  años  si  lo  consideran 
conveniente.  Es  el  principio  que  nosotros  sostenemos, 
con  la  diferencia  de  que  no  vemos  necesidad  de  dar 
más  de  diez  años  para  pasar  del  sistema  de  cable 
aéreo  á  alguno  de  los  de  cable  invisible  ó  de  acumu- 
ladores. En  el  caso  de  Lisboa  no  es  probable  se  llegue  á 
los  últimos,  pues  las  pendientes  son  muchas  y  rápidas. 
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Las  máquinas  de  tracción  en  tas  carreteras  inglesas. 

Más  de  treinta  años  hace  que  se  vió  la  posibilidad 
de  transportar  grandes  pesos  por  máquinas  de  vapor 
y  vagones  en  las  carreteras;  pero  en  Inglaterra,  donde 
se  inventaron  las  máquinas  de  tracción,  se  hizo  una 
ley  tan  restrictiva  para  su  empleo,  que  no  se  han  acli- 
matado allí  como  un  medio  de  transporte  corriente, 
habiendo  quedado  su  uso  limitado  á  casos  excepcio- 
nales y  especialmente  para  transportar  unidades  de 
peso  superiores  á  las  que  se  pueden  llevar  en  carros 
arrastrados  por  caballerías,  de  forma  y  fuerza  usual; 
las  máquinas  de  tracción  han  venido  á  sustituir  á  las 
llamadas  zorrillas  ó  carretones,  á  los  cuales,  para 
transportar  piezas  de  peso  extraordinario,  se  engan- 
chaban un  gran  número  de  animales  de  tiro,  aprove- 
chándose muy  mal  la  fuerza  por  la  dificultad  de  hacer 
que  todos  los  animales  hicieran  el  esfuerzo  de  arran- 
car en  el  momento  preciso.  Las  máquinas  de  tracción 
obviaban  ese  gran  inconveniente  de  la  multiplicidad 
de  animales  y  falta  de  unión  en  el  esfuerzo:  dada  una 
máquina  construida  para  una  potencia  máxima,  ésta 
puede  aplicarse  á  voluntad  en  cualquier  instante  que 
se  desea. 

Que  Inglaterra  es  un  país  progresivo  no  puede 
ponerse  en  duda;  pero  esto  es  sólo  relativamente  á 
otros,  pues  es  una  ilusión  creer  que  los  progresos  se 
aceptan  allí  rápidamente,  sobre  todo  si  tiene  que  in- 
tervenir para  algo  en  ellos  el  elemento  oficial,  que 
en  aquel  país,  como  en  todos,  parece  que  se  com- 
place en  crear  dificultades  á  los  adelantos.  Á  una  ley 
archirrestrictiva  para  el  empleo  de  las  máquinas  de 
tracción  se  debe  que  éstas  no  hayan  tomado  una  parte 
mucho  más  activa  en  los  transportes  en  general,  en 
calles  y  carreteras,  y  dicho  se  está  que  si  en  Inglaterra 
este  sistema  hubiera  adelantado  más  rápidamente,  es- 
taría más  conocido  y  empleado  en  los  demás  países, 
especialmente  en  aquellos,  como  el  nuestro,  mal  dota- 
dos de  vías  férreas.  Mucho  se  ha  renegado  en  Inglate- 
rra de  las  restricciones  de  la  ley  para  el  empleo  de  las 
máquinas  de  tracción,  y  durante  no  pocos  años  ha 
estado  reconocida  la  necesidad  de  reformar  la  ley. 
Hubo  alguna  esperanza  de  que  al  hacerse  el  año  1896 
la  ley  en  favor  de  los  automóviles  se  hubiera  compren- 
dido en  ella  las  máquinas  de  tracción;  pero  esto  era 
pedir  demasiado  al  conservatismo  inglés,  que  no  pasó 
en  la  ley  para  carruajes  de  admitir  los  que  pudieran 
transportar  2  toneladas  de  carga  como  máximo,  y 
dejó  sujetas  á  la  legislación  anterior  las  máquinas 
ds  tracción  que  arrastraran  un  cierto  número  de  va- 
gones detrás. 

Por  fin,  el  2  de  Agosto  ha  tenido  la  sanción  legal 
una  nueva  ley  aplicable  á  las  máquinas  de  tracción, 
que  afloja  algún  tanto  las  ligaduras  anteriores,  y  aun 
cuando  las  nuevas  disposiciones  dejan  sobradas  difi- 


cultades para  su  empleo,  no  es  dudoso  que  se  dará  un 
impulso  á  éste  en  Inglaterra  y  en  todos  los  países. 

Los  muchos  casos  que  en  España  conocemos  en 
que  se  debieran  emplear  las  máquinas  de  tracción  in- 
glesas para  explotar  minas  y  canteras,  hace  que  vea- 
mos con  gusto  que  esté  llamado  á  hacer  camino  ese 
progreso  en  Inglaterra,  despertando  tal  vez,  á  algunos 
en  nuestro  país  que  pudieran  economizar  en  ciertos 
transportes  hasta  hacer  explotable  lo  que  hoy  no  lo  es. 

La  nueva  ley  inglesa  se  compone  de  21  artículos. 
Se  reforma  el  art  3.°  de  la  ley  antigua,  que  exigía  que 
á  18  metros  de  distancia,  precediera  á  toda  máquina 
de  tracción,  un  hombre  á  pie,  con  una  bandera,  anun- 
ciando que  se  aproximaba  ese  monstruo,  con  el  cual  ya 
se  van  familiarizando  hombres  y  caballerías,  como 
aquí  nadie  se  asombra  ya  de  los  cilindros  de  vapor  en 
las  carreteras,  con  los  cuales  tiene  bastantes  puntos 
de  contacto. 

Por  la  ley  antigua,  sobre  cada  par  de  ruedas  sólo 
podrían  gravitar  4  toneladas;  la  ley  actual  sólo  limita 
que  ninguna  pieza  que  se  transporte,  por  sí  pueda  pa- 
sar de  16  toneladas,  á  menos  que  no  se  divida  el  peso 
sobre  un  número  de  ruedas  conveniente.  Esto  parece 
que  implica  que  se  pueden  hacer  vagones  de  4  ruedas 
para  transportar  10  toneladas.  Un  artículo  de  la  nueva 
ley  exige  que  vayan  á  cargo  de  la  máquina  dos  hom- 
bres y  otro  en  el  tren,  mientras  éste  no  pase  de  tres 
vagones,  pero  aunque  haya  más  ningún  tren  está  obli- 
gado á  llevar  más  de  5  hombres. 

Las  autoridades  del  condado  pueden  negar  el  per- 
miso y  el  paso  por  los  puentes,  si  los  interesados  no  se 
obligan  á  reparar  los  desperfectos  que  puedan  causar. 

Las  máquinas  de  tracción  agrícolas  que  no  se  al- 
quilan ó  transportan  para  extraños,  están  excluidas 
de  las  restricciones  de  la  ley. 

El  permiso  para  el  uso  de  una  máquina  de  tracción 
cuesta  por  una  sola  vez  250  pesetas,  y  este  permiso 
pertenece  á  la  máquina  y  la  acompaña,  aun  cuando 
cambie  de  dueño.  Si  la  máquina  pesa  más  de  10  tone- 
ladas, por  cada  tonelada  más  la  licencia  tiene  un  au- 
mento de  50  pesetas, 

Si  la  máquina  de  tracción  que  tiene  licencia  para 
funcionar  en  una  provincia  quiere  hacerlo  en  otra, 
tiene  que  pagar  un  plus  de  £  5  (125  pesetas)  si  no  pesa 
más  de  10  toneladas,  y  25  pesetas  por  cada  tonelada 
que  exceda.  La  velocidad  de  las  máquinas  de  tracción 
en  la  vía  pública  sigue  limitada  á  6  kilómetros  por 
hora. 

Tal  es  la  ley  ahora  para  las  máquinas  de  tracción 
en  Inglaterra,  y  la  importancia  que  pueden  tener  en 
España  hace  que  deban  existir  aquí  leyes  ó  reglamen- 
tos que  faciliten  su  empleo. 
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LA  VÍA  PÚBLICA  DE  MADRID  Y  LOS  AUTOMÓVILES 


En  una  época  de  buena  administración  municipal 
en  Madrid,  como  la  que  por  fortuna  estamos  atrave- 
sando, sería  oportunísimo  que  se  iniciara  el  cambio 
radical  que  debe  experimentar  el  pavimento  de  la  vía 
pública  de  la  capital,  para  satisfacer  las  conveniencias 
de  los  automóviles,  que  han  de  presentarse  dentro  de 
tan  pocos  años.  No  es  dudoso  ni  por  un  momento  el 
que  el  asfaltado,  con  buen  contrato  de  conservación, 
es  el  piso  más  conveniente  para  los  automóviles,  por- 
que el  contratista  de  conservación  sabe  que  gastará 
menos  cuanto  con  mayor  actividad  corrija  el  menor 
defecto.  Nada  tan  caro  en  la  conservación  de  pavimen- 
tos como  el  dar  lugar  á  que  se  sumen  los  defectos. 

La  comparación  de  coste  de  instalar  y  de  conservar 
el  asfalto  con  el  que  pueda  tener  el  adoquinado,  es  di- 
fícil de  hacer  en  tanto  que  haya  el  tráfico  mixto  de  au- 
tomóviles y  caballerías.  Otra  cosa  sería  cuando  se  lle- 
gara al  empleo  exclusivo  de  automóviles,  porque  en- 
tonces las  llantas  de  goma  podría  decirse  que  darían 
una  duración  eterna  al  pavimento.  La  época  verdade- 
ramente difícil  será  cuando  funcionen  ambos  en  una 
proporción  aproximada  entre  sí,  sin  que  ninguno  do- 
mine decididamente;  pero  para  preparar  el  atravesar 
ésta  lo  mejor  posible,  lo  más  urgente  que  hay  que  hacer 
es  mejorar  el  adoquinado  de  Madrid,  haciendo  la  re- 
forma de  uniformar  en  absoluto  las  dimensiones  de  los 
adoquines  por  cortarlos  á  máquina  en  vez  de  hacerlos 
á  mano  y  colocarlos  tan  unidos  entre  sí  como  sea  posi- 
ble: esto  es  lo  que  evita  que  se  redondeen  los  cantos  y 
que  al  cabo  de  algún  tiempo,  por  la  separación  con  que 
hoy  se  colocan,  resulten  los  adoquines  absolutamente 
equivalentes  á  las  piedras  redondas.  Que  el  corte  de  los 
adoquines,  á  tamaño  uniforme,  á  máquina,  no  debe 
costar  más  que  el  que  se  hace  hoy  á  mano,  es  de  senti- 
do común;  pero  aun  en  el  supuesto  que  costara  más 
todavía,  es  cálculo  admitir  el  recargo,  por  las  ventajas 
que  tendrá,  aun  parala  conservación  de  los  carruajes 
del  día,  pero  con  mucha  más  razón  páralos  venideros. 

También  creemos  pueden  mejorarse  los  firmes  en 
los  caminos,  pues  hemos  oído  grandes  elogios  de  un 
Macadam  en  que  se  han  mezclado  alquitrán  ó  brea  á  la 
última  capa  de  piedra  quebrada,  cuando  se  hace  esto 
en  ciertas  condiciones.  El  buen  piso  de  Madrid,  siendo 
tan  útil  para  los  vehículos  del  día  como  para  los  del 
porvenir,  debe  anticiparse  cuanto  antes  sin  esperar  á 
que  el  nuevo  medio  de  circulación  sufra  todas  las  con- 
trariedades del  pésimo  piso  actual  del  96  por  100  de  las 
vías  públicas  de  Madrid. 

NOTICIAS  VARIAS 

Se  trata  de  organizar  para  el  año  próximo  una  ca- 
rrera de  París  á  San  Petersburgo  en  condiciones,  más 
que  de  velocidad,  de  demostración  de  la  solidez  y  resis- 
tencia de  los  carruajes  para  recorrer  distancias  tan 
grandes  como  ésta,  sin  la  necesidad  de  pasar  el  tiempo 
de  descanso  en  reparaciones  de  los  desperfectos  que 
se  producen,  cuando  se  trata  de  carruajes  hechos  ex- 
presamente para  velocidad,  en  los  cuales  no  cabe  ocu- 
parse de  la  solidez.  Según  fama,  las  carreteras  rusas 
no  son  de  las  más  apropiadas  para  los  recorridos  en 
automóviles;  sin  embargo,  M.  Dessaques,  en  la  Loco- 
motíon  Automobile,  defiende  que  no  son  tan  malas 
como  se  dice,  y  que,  decididamente,  los  automóviles 


pueden  recorrerlas  en  buenas  condiciones.  Los  que 
queremos  ver  en  los  automóviles,  ante  todo  y  sobre 
todo,  la  sustitución  del  tiro  por  animales,  considera- 
mos del  mayor  interés  que  en  la  construcción  se  atien- 
da muy  especialmente  á  la  solidez  de  los  carruajes,  y 
si  la  carrera  de  París  á  San  Petersburgo  marca  una 
era  en  que  se  considere  derrotado  cualquier  carruaje 
que  para  hacer  el  recorrido  necesite  reparaciones, 
como  no  sean  sin  importancia  alguna,  consideraríamos 
que  la  excursión  á  San  Petersburgo  haría  dar  un  paso 
de  no  escasa  importancia  á  la  causa  de  los  automóviles. 

El  ómnibus  de  la  Compañía  general  de  Omnibus  de 
Berlín  puede  llevar  20  personas  sentadas  y  6  de  pie,  y 
el  largo  es  de  7  metros  por  2  de  ancho.  Pesa,  incluso  la 
batería  de  acumuladores,  6  650  kilogramos,  la  batería 
va  en  24  cajas  y  pesa  1.700  kilogramos.  La  velocidad 
con  que  marcha  es  de  6  á  12  kilómetros  por  hora  y  ne- 
cesita recargar  los  acumuladores  después  de  un  reco- 
rrido de  60  kilómetros.  Para  arrancar  necesita  una  co- 
rriente de  50  ampéres  con  225  volts;  en  marcha  normal 
basta  con  35  ampéres,  y  con  40  sostiene  la  velocidad 
máxima. 

En  nuestro  próximo  número  daremos  probable- 
mente cuenta  del  resultado  del  concurso  de  los  ve- 
hículos pesados  que  se  habrá  verificado  en  los  días  6 
al  12  del  corriente.  Las  pruebas  deben  haber  resultado 
sumamente  interesantes.  Al  fin,  la  Compañía  inglesa 
que  construye  los  carruajes  del  sistema  Leyland,  toma 
parte  en  el  concurso.  Es  una  gran  lástima  que  no  con- 
curra la  Compañía  Scotte,  pues  es  sin  duda  la  más  ade- 
lantada en  el  género  de  carruajes  explotables  como 
ómnibus  y  diligencias.  La  Compañía  ha  dicho  que  de  • 
plora  no  poderse  presentar,  porque  los  muchos  pedi- 
dos que  tiene  no  le  permiten  distraer  carruaje  alguno 
para  el  concurso  de  los  del  último  modelo.  Lo  cierto  es 
que  siendo  tantas  las  líneas  interurbanas  servidas  ya 
por  carruajes  de  Scotte,  no  necesitan  de  los  concursos 
para  darlos  á  conocer.  En  cambio,  hay  nuevos  cons- 
tructores á  quienes  les  interesa  mucho  hacer  un  buen 
papel  en  estas  carreras.  Tres  son  los  itinerarios  entre 
Versalles  y  París  que  se  han  de  recorrer  en  41  y  66  ki- 
lómetros en  cada  uno  de  los  cinco  días,  de  modo  que 
todos  los  18  carruajes  habrán  de  hacer  en  total  300  ki- 
lómetros cada  uno. 

Se  ha  puesto  en  servicio  constante  en  el  camino  de 
Gray's  Iron  (Londres)  un  ómnibus  eléctrico,  que  por  el 
pronto  está  haciendo  muy  buenos  ingresos.  Al  mismo 
tiempo  se  dice  que  las  berlinas  de  punto  Bersey,  que  al 
principio  eran  tan  favorecidas,  se  miran  ya  con  poco 
entusiasmo  y  se  las  acusa  de  ser  horrorosas  de  apa- 
riencia. 

En  París  estarán  ya  haciendo  servicio  10  berlinas 
de  Krieger  que,  como  hemos  anunciado  siempre,  es 
por  ahora  lo  mejor  que  se  ha  hecho.  Podrá  ser  que 
haya  quien  mejore,  pero  hasta  ahora  nadie  lo  ha  hecho. 

En  una  reciente  sesión  del  Club  Automóvil  de 
Francia,  se  leyeron  las  cuentas  de  la  reciente  Exposi- 
ción de  automóviles  celebrada,  allí,  resultando  una 
utilidad  de  50.150,50  francos.  Si  en  España  intentára- 
mos una  Exposición  semejante,  probablemente  se  per- 
dería esa  cantidad  en  lugar  de  ganarla.  Nos  consta. 
Los  socios  del  Club  Automóvil  en  Francia  son  ya  1.589. 
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EL  RAIL  CONTINUO  EN  LOS  TRANVIAS 


En  varias  ocasiones  hemos  dado  á  conocer  un  pro- 
greso en  los  tranvías  que  la  Compañía  de  los  del  barrio 
de  Salamanca  ha  debido  adoptar  al  prepararse  para 
instalarla  tracción  eléctrica:  nos  referimos  al  carril 
continuo,  esto  es,  á la  vía  con  carriles  cuyos  extremos 
se  suelden  unos  á  otros,  quedando  sin  solución  de  con- 
tinuidad. Desde  luego  se  ocurre  que,  si  esto  es  posible 
sin  inconvenientes,  ha  de  ofrecer  marcadísima  ven- 
taja, porque  es  fácil  apreciar  lo  que  contribuye  á  la 
destrucción  de  la  vía  y  del  material  móvil  el  paso  de 
éste,  del  extremo  de  un  carril  á  otro,  cuando  entre 
ellos  hay  un  espacio  libre  mayor  ó  menor. 

La  razón  para  que  no  se  pensara  desde  luego  en  el 
carril  continuo  para  los  tranvías,  ha  sido  dar  por 
hecho  que  las  condiciones  de  éstos,  en  punto  á  la  dila- 
tación de  los  rails,  eran  las  mismas  que  en  los  ferro- 
carriles, y  á  nadie  se  le  había  ocurrido  el  comprobarlo 
durante  los  muchos  años  que  se  habían  estado  cons- 
truyendo tranvías.  Por  fin,  un  ingeniero  americano 
hizo  la  prueba  y  se  encontró  con  que  es  perfectamente 
práctico  el  tener  en  los  tranvías  carriles  de  un  largo 
casi  indefinido  con  grandísima  ventaja. 

Después  de  conocido  el  hecho,  han  entrado  los  téc- 
nicos á  buscar  la  explicación  ,  sobre  lo  cual  no  se 
puede  decir  que  se  encuentran  aún  de  acuerdo;  unos 
lo  atribulen  á  que  como  los  carriles  de  los  tranvías  no 
están  libres,  sino  aprisionados  entre  los  adoquines  ó 
los  firmes,  esta  sujeción,  haciendo  entrar  otras  fuerzas 
en  acción,  neutraliza  la  tendencia  á  dilatarse  lo  bas- 
tante para  que  sea  insensible.  Otros,  suponiendo  que 
la  elevación  de  la  temperatura  es  mayor  en  los  carri- 
les de  las  vías  férreas,  por  resultar  más  expuestas  á  la 
influencia  atmosférica,  y  además  por  el  aumento  de 
calor  que  producen  las  máquinas  y  los  trenes  de  gran 
peso,  atribuyen  á  esto  la  diferencia  que  la  práctica  ha 
establecido  entre  ambos  casos.  El  resultado  es  que 
empieza  á  ser  práctica  corriente  en  los  tranvías  el 
soldar  las  puntas  de  los  carriles,  con  marcadas  venta- 
jas en  todos  los  casos,  pero  muy  especialmente  cuando 
la  tracción  en  ellos  es  eléctrica;  por  esto  nos  ha  llama- 
do la  atención  que  en  una  tracción  eléctrica  estableci- 
da por  una  casa  tan  práctica  como  la  de  Thomson 
Houston,  que  ha  hecho  la  de  . los  tranvías  de  Madrid, 
no  se  haya  apelado  al  carril  continuo,  que  sin  duda  la 
casa  conoce  ya  por  práctica.  La  explicación  de  esto 
pudiera  hallarse  en  la  resistencia  en  Inglaterra  á  en- 
trar en  lo  nuevo,  y  como  la  Empresa  de  Madrid  que 
tiene  las  líneas  en  que  primero  se  va  á  dar  á  conocer 
la  tracción  eléctrica,  es  inglesa,  no  se  haya  atrevido  á 
salir  de  lo  conocido  en  su  país.  En  Alemania  y  en 


Francia,  y  también  en  Bélgica,  es  probable  que  no 
quede  tranvía  de  tracción  eléctrica  sin  carril  continuo. 
Al  cabo  Inglaterra  va  á  entrar  en  el  nuevo  sistema  en 
las  líneas  de  Coventry  y  Norwich,  y  como  el  resultado 
no  puede  considerarse  dudoso,  es  indudable  que  todas 
las  líneas  habrán  de  seguir  haciendo  lo  mismo  allí  y 
en  todas  partes;  por  esto  llamamos  la  atención  opor- 
tunamente á  las  demás  Empresas  de  Madrid,  ya  que  la 
principal  de  ellas  se  ha  descuidado  en  un  punto  como 
éste  de  bastante  interés,  y  habrá  de  arrepentirse  de 
ello 

Por  lo  que  hace  á  la  aplicación  del  sistema  de  sol- 
dar las  puntas  de  los  carriles,  en  todas  las  noticias  an- 
teriores que  sobre  esto  hemos  dado,  nos  hemos  referi- 
do á  la  soldadura  eléctrica,  que  fué  la  primera  que  se 
intentó  por  uno  ó  dos  procedimientos  que  llenaban 
bastante  bien  el  objeto;  pero  actualmente  parece  deci- 
dido que  es  muy  superior  á  todos  los  sistemas  emplea- 
dos anteriormente  el  conocido  por  el  nombre  de  Falk, 
que  es  el  que  se  va  á  aplicar  á  las  líneas  inglesas  á  que 
nos  hemos  referido.  El  procedimiento  consiste  en  fun- 
dir alrededor  de  los  extremos  de  los  carriles  una  can- 
tidad de  hierro  colado  dentro  de  un  molde  que  des- 
pués se  retira.  La  calidad  del  lingote  que  para  ello  se 
aplica  es  especial,  y  la  cantidad  que  forma  la  unión  es 
de  30  á  G0  kilogramos,  según  el  peso  de  los  carriles; 
para  que  la  soldadura  resulte  bien  hecha  se  exige  gran 
cuidado  en  preparar  las  puntas,  limpiándolas  comple- 
tamente con  esmeril  ó  por  el  chorro  de  arena.  La  tem- 
peratura á  que  se  cuela  el  hierro  es  mucho  más  alta 
que  la  de  las  fundiciones  usuales,  para  que  se  pueda 
producir  una  especie  de  soldadura  entre  el  acero  y  el 
hierro  colado.  Los  aparatos  que  se  emplean  para  la 
operación  son  transportables  sobre  la  misma  vía  en 
que  han  de  operar,  y  el  principal  de  ellos  es  un  cubilo- 
te con  todos  los  accesorios  precisos.  En  España  se  ha 
tomado  patente  para  este  procedimiento,  pero  hasta 
ahora  no  se  ha  empleado,  y  es  una  de  las  muchas  pa- 
tentes que  caducarán  por  falta  de  práctica.  La  apro- 
ximación entre  las  dos  puntas  de  los  carriles  que  han 
de  soldarse,  es  preciso  que  sea  completa,  y  en  los  casos 
en  que  ofrece  inconvenientes  el  juntar  las  puntas  co- 
rriendo para  ello  los  carriles,  se  interpone  entre  los 
extremos  pedazos  de  hierro  que  produzcan  el  contacto 
completo  entre  las  puntas. 

Es  evidente  que  la  operación  resultará  tanto  mejor 
y  más  fácil  al  establecer  una  línea  de.  nuevo,  que  por 
esto  nos  parece  más  necesario  el  tratar  del  particular 
ahora,  pues  como  se  han  hecho  tantas  concesiones 
nuevas  de  tranvías  en  Madrid,  es  de  creer  que  en  nin- 
guna de  ellas  se  debiera  prescindir  del  carril  continuo 
en  interés  de  las  Empresas.  Al  público  le  interesa 
menos  el  que  se  haga  así  ó  no,  por  más  que  el  movi- 
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miento  de  los  coches  sobre  el  carril  continuo  debe  ser 
más  suave  que  cuando  hay  las  pequeñas  separaciones 
de  un  carril  á  otro. 

Los  frnnvías  eléctricos  sin  cable  aéreo.  —  Conste 
que  nosotros  no  consideramos  prácticamente  posibles 
hoy  en  Madrid  otros  tranvías  que  los  que  se  puedan 
establecer,  como  el  que  funciona  de  la  Compañía  de 
Tranvías  de  Madrid.  El  de  canal  no  es  aceptable  por 
caro  de  establecer  y  conservar,  y  el  de  acumuladores 
por  exceso  de  peso  y  dificultad  para  vencer  pendien- 
tes. A  pesar  de  eso,  no  dejaremos  de  dar  las  noticias 
sobre  lo  que  se  adelante  para  llegar  á  otro  género  de 
tranvías  que  no  presenten  los  inconvenientes  del  trole. 
La  misma  casa  Thomson  Houston,  que  ha  construido 
la  pante  eléctrica  del  de  Madrid ,  tiene  en  ensayo  un 
sistema  de  contacto  sin  cable  aéreo,  y  también  en  el 
ferrocarril  de  Long  Island,  en  América,  se  ha  cons- 
truido como  prueba  una  sección  de  línea  de  más  de  3 
kilómetros  por  el  sistema  de  Villard,  en  el  cual  la  co- 
rriente se  recibe  por  un  tren-central.  Hasta  ahora  no 
se  conocen  los  resultados  de  ese  ensayo.  Con  los  dos 
casos  que  citamos  hay  bastante  para  no  hacer  las  con- 
cesiones de  trole  por  plazo  indefinido,  con  tanta  más 
razón  cuanto  que  no  es  esto  necesario. 

mejora  del  alumbrado  de  lladrld.  —  Entre  las 
muchas  mejoras  locales  que  deberá  Madrid  al  señor 
conde  de  Romanones,  se  halla  en  proyecto  un  magní- 
fico alumbrado  eléctrico  en  las  calles  centrales  con  arco 
voltaico,  como  se  hace  ya  en  todas  las  grandes  pobla- 
ciones. A  este  propósito  no  podemos  menos  de  repetir 
lo  que  hemos  dicho  tantas  veces  respecto  á  todos  los 
modelos  de  faroles  de  gas,  á  saber:  que  con  el  mismo 
gasto  en  dinero  de  hoy  se  puede  tener  cuatro  ó  cinco 
veces  más  luz,  y  como  esto  no  es  fantasía  ni  ilusión, 
sino  una  realidad,  no  se  comprende  por  qué  no  está  ya 
hecho.  A  fuerza  de  esperar,  es  cierto  que  ahora  se 
podrá  hacer  aún  mejor  de  lo  que  se  podía  haber  hecho 
hace  unos  meses;  pero  en  estas  mejoras  no  se  puede 
esperar  la  última  moda,  esto  es,  el  último  adelanto, 
porque  éste  nunca  llega.  El  mechero  Kern,  sin  tubo,  y 
dando  una  bujía  ó  poco  menos  por  litro,  puede  mejorar 
de  tal  modo  el  alumbrado  de  las  calles  de  segundo  y 
tercer  orden,  que  es  un  gran  abandono  el  no  estar  ya 
preparadas  las  cosas  para  adoptarlo.  Pudiera  aprove- 
charse este  adelanto  también  para  tener  la  misma  luz 
de  hoy  con  mucho  menos  gasto;  pero  mientras  sea  al- 
calde el  conde  de  Romanones,  parece  que  alcanza  el 
dinero  del  Municipio  de  Madrid  para  todo. 

Vamos  repitiendo  tanto  los  plácemes  al  actual  al- 
calde de  Madrid,  que  nos  parece  necesario  decir  que 
apenas  le  conoceríamos  de  vista  si  le  vemos  fuera  de 
su  coche  de  los  galones  de  plata,  y  que  tampoco  tene- 
mos asunto  particular,  nuestro  ó  ajeno,  que  recomen- 
darle ni  destino  que  pedirle  para  nadie. 

I  ii  tranvía  con  motor  de  gas.  —  A  no  ser  por  el 

favor  áque  han  llegado  los  tranvías  eléctricos  en  todos 
los  países,  seguramente  á  esta  fecha  existirían  muchos 
tranvías  con  motores  de  gas.  En  Alemania  hay  varias 
aplicaciones  de  ellos,  y  de  Inglaterra  tenemos  recien- 
temente noticias  del  tranvía  de  Trafíord,  que  sólo  gasta 
medio  metro  cúbico  de  gas  por  kilómetro  con  48  pasa- 
jeros, que,  al  precio  del  fluido  en  Manchester,  repre- 


senta 5  céntimos  por  kilómetro.  Los  miembros  del  Ins- 
tituto del  Gas  de  Inglaterra,  durante  sus  reuniones  del 
otoño,  hicieron  una  visita  á  Trafford  para  ensayar  su 
tranvía  de  gas,  y  quedaron  completamente  satisfechos. 
Examinaron  los  medios  de  comprimir  el  gas  y  compro- 
baron que  podían  cargarse  los  cilindros  para  un  reco- 
rrido de  24  kilómetros  sin  cargar  de  nuevo. 

Al  precio  de  Madrid,  de  22  céntimos  el  metro,  un 
coche  de  tranvía  sólo  gastaría  11  céntimos;  pero  como 
aquí  los  coches  no  tienen  imperial  y  pesan  menos,  es 
probable  que  no  gastaran  más  de  7  á  8  céntimos  por 
hora  y  con  los  28  á  30  pasajeros  que  llevan  éstos. 

Manual  de  fabricación  de  gas. — Todos  los  gasis- 
tas  que  saben  el  idioma  inglés,  conocen  la  obra  de 
Neubiggings,  sobre  fabricación  y  distribución  de  gas, 
como  una  de  las  más  indispensables  que  tener  á  mano, 
como  la  de  Schilling,  ya  anticuada  Neubiggings  acaba 
de  hacer  una  nueva  edición  ahora  con  el  objeto  de  po- 
ner su  manual  al  día,  y  salvo  lo  desagradable  que  es 
para  todos,  menos  para  los  ingleses,  el  emplear  las  uni- 
dades de  pies  cúbicos,  yardas,  pulgadas,  libras,  quinta- 
les de  112  libras,  galones  y  pintas,  por  lo  demás  la 
nueva  edición  de  este  manual,  escrito  por  persona  tan 
competente  y  especializada,  es  de  una  utilidad  grandí- 
sima para  cuantos  poseen  el  inglés. 

La  nueva  edición  viene  justamente  en  los  momen- 
tos del  centenario  del  gas  en  Inglaterra,  porque  fué 
entre  1797  y  1798  cuando  Murdoch  produjo  por  primera 
vez  el  gas  de  alumbrado  industrialmente.  Como  es  muy 
natural,  Neubiggings  es  autor  muy  progresivo,  y  al 
mismo  tiempo  que  es  muy  claro  y  se  muestra  muy  en- 
terado de  lo  práctico  y  lo  aceptado  del  día,  no  deja  de 
apuntar  su  fe  en  el  progreso:  cree  en  que  las  retortas 
inclinadas  serán  las  exclusivas  en  el  porvenir  y  en 
otras  mejoras  bastante  acreditadas  ya  por  la  práctica. 
Es  lástima  que  un  libro  tan  útil  no  quepa  traducirlo  á 
nuestro  idioma;  pero  nuestros  gasistas  son  pocos  y 
afrancesados,  es  decir,  productores  de  gas  caro  para 
venderlo  también  caro. 

Las  centrales  de  gran  resultado.  —  Mr.  Preece,  el 
famoso  electricista,  en  una  conferencia  en  Yarmouth 
hizo  notar  la  ventaja  de  las  centrales  de  muchas  horas 
de  trabajo,  presentándolas  gráficamente  del  modo  si- 
guiente: una  central  de  10.000  kilowatts  por  hora  que 
trabaje  á  su  mínimo,  es  decir,  tres  horas  al  día,  produ- 
cirá la  corriente  al  coste  de  10  céntimos  de  peseta  la 
unidad,  pero  la  producirá  á  7,5  céntimos  si  trabaja  á 
carga  completa  seis  horas,  á  5  céntimos  si  funciona 
doce  horas,  y  á  2,5  céntimos  si  funciona  las  veinticua- 
tro horas  del  día.  Aun  cuando  en  España  las  cifras 
absolutas  sean  mayores,  la  relación  resultará  siempre 
la  misma. 

Mueva  fábrica  de  gas  en  ftlasgow.— Como  prueba 
de  cómo  se  piensa  en  los  países  adelantados  en  cuanto 
al  porvenir  del  gas,  podemos  citar  el  caso  de  Glasgow, 
donde  por  considerar  la  fábrica  actual  anticuada,  la 
Corporación  ha  decidido  construir  una  fábrica  nueva 
para  800.000  metros  cúbicos  diarios,  á  más  de  las  que 
existen.  El  distrito  en  que  dará  servicio  consume  más 
de  un  millón  de  metros  diarios,  y  se  supone  posible  ele- 
var el  consumo  á  cerca  de  dos  millones. 

 — 
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El  coste  de  producción  de  la  corriente  eléctrica  para  automóviles 


El  empleo  generalizado  de  los  automóviles  en  Espa- 
ña, que  será  sin  duda  un  gran  adelanto,  depende  tanto 
de  que  la  construcción  de  los  carruajes  mismos,  de  las 
dinamos  y  los  acumuladores  se  haga  en  condiciones 
de  resultar  económicos,  como  de  poder  producir  las 
corrientes  con  la  baratura  debida. 

No  vemos  razón  alguna  para  que  las  cajas  de  los 
coches  cuesten  más  aquí  que  en  ninguna  parte.  Tam- 
poco la  hay  para  que  las  dinamos  sean  más  costosas; 
falta  en  España  la  industria  especialísima  para  hacer 
los  mejores  ejes  y  las  ruedas  con  llantas  de  goma;  pero 
ninguna  razón  hay  para  que  ,  teniendo  absolutamente 
las  mejores  materias  primeras  para  aceros,  no  apa- 
rezca el  día  menos  pensado  el  industrial  inteligente  y 
cuidadoso  que  se  proponga  hacer  la  parte  metálica  de 
los  carruajes  en  competencia  de  calidad  con  la  indus- 
tria extranjera.  Hoy  nos  vamos  á  ocupar  sólo  del  coste 
de  producción  de  la  corriente  eléctrica,  porque  el  pre- 
cio de  venta,  en  general,  en  España  para  alumbrado 
da  una  idea  muy  imperfecta  de  lo  que  cuesta;  no  se 
puede  comparar  lo  que  se  gasta  en  una  central  para  luz 
que,  á  más  de  las  complicaciones  de  su  administra- 
ción, sólo  funciona  á  carga  máxima  tres  ó  cuatro  horas 
de  las  veinticuatro  del  día,  con  lo  que  se  gastaría  en 
una  instalación  á  marcha  constante  cargando  acumu- 
ladores para  vehículos.  Nos  vamos  por  hoy  á  limitar 
á  presentar  un  cuadro  completamente  fehaciente  del 
coste  de  corriente  en  Inglaterra  que  destruya  muchas 
equivocaciones  que  existen  con  respecto  á  las  distintas 
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Renta  del  local  y  contribución  industrial.. 

2,8 

5,2 

17,9 

En  medio  de  las  grandes  diferencias  que  arroja  este 
cuadro,  desde  el  máximo  coste  de  18  céntimos  de  pe- 
seta por  kilowatt  hasta  el  mínimo  de  7,5,  se  puede  en- 
trever perfectamente  la  posibilidad  de  producir  en  Ma- 
drid la  corriente  para  automóviles  á  10  céntimos  y  ven- 
derla á  20  en  fábrica. 

 im- 


partidas que  componen  ese  precio  primo  de  coste  que 
hay  que  tener  en  cuenta  para  establecer  el  de  venta. 

Aun  cuando  los  datos  que  vamos  á  citar  son  de  In- 
glaterra, nosotros  sostenemos  que  son  aplicables  á  Ma- 
drid, porque  si  bien  es  cierto  que  el  precio  de  la  unidad 
de  carbón  es  la  mitad  en  Inglaterra  que  en  España  á 
calidad  igual  de  carbón  graso,  en  cambio  con  motores 
de  gas  y  antracita  no  se  debe  gastar  más  dinero  en 
combustible  en  producir  un  kilowatt  en  Madrid  que  en 
ningún  punto  de  Inglaterra.  Esto  hay,  por  el  momento, 
muy  pocas  personas  que  lo  crean;  pero,  como  todo  lo 
que  es  verdad,  en  más  ó  menos  tiempo  no  habrá  nadie 
que  lo  niegue.  En  marcha  constante,  con  los  mejores 
motores  de  vapor,  están  gastando  los  ingleses  1.200  gra- 
mos por  caballo  y  hora,  y  en  marcha  constante  puede 
gastar  la  central  de  Tetuán,  á  las  puertas  de  Madrid, 
menos  de  400  gramos  en  motores  de  gas;  por  lo  tanto, 
el  precio  medio  de  los  ingleses  de  12  pesetas  por  tone- 
lada de  carbón  bituminoso  puede  considerarse  mayor 
que  el  de  30  pesetas  que  debiera  costar  en  Madrid  la 
antracita  para  gasógenos.  La  diferencia  que  puede 
haber  ahora  en  contra  de  Madrid  la  compensa  la  bara- 
tura relativa  del  personal  en  España. 

Del  cuadro  siguiente,  con  cifras  absolutamente  prác 
ticas,  queremos  sacar  la  consecuencia  de  que  se  puede 
contar  en  Madrid  para  automóviles  eléctricos  con  co- 
rriente á  20  céntimos  por  1.000  watts,  que  es  el  tipo 
en  que  deseamos  fijarnos  para  el  precio  que  se  pague 
al  recibirla  en  la  fábrica  para  cargar  acumuladores. 
No  entramos  por  ahora  en  el  recargo  que  pueda  expe- 
rimentar distribuida  á  los  que  quieran  cargar  los  acu- 
muladores en  su  domicilio. 
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UN  VIAJE  EN  AUTOMÓVIL 


Ayer  á  las  tres  de  la  tarde  atravesó  por  las  calles 
de  Valladolid  un  carruaje  automóvil,  en  cuyo  interior 
iban  cuatro  extranjeros. 

Por  fin  el  carruaje  se  paró  en  firme  ante  la  puerta 
del  Hotel  de  Francia,  después  de  despertar  durante  el 
trayecto  la  curiosidad  de  los  transeúntes  y  siendo  se- 
guido por  una  porción  de  muchachos 


BRIGHTON 
1897 

1.992.527 
6,2 
0,8 
3,5 
2,8 
1,3 
3,0 


80 


La  circunstancia  de  ser  éste  el  primer  automóvil 
que  rueda  por  las  calles  de  la  vieja  capital  castellana, 
nos  movió  á  hacer  algunas  indagaciones  respecto  á  las 
condiciones  del  vehículo,  á  las  circunstancias  délos 
viajeros  y  á  los  detalles  del  viaje. 

Nos  dirigimos  al  Hotel  de  Francia  é  inmediatamente 
fuimos  recibidos  por  los  tres  extranjeros,  que  en  unión 
de  un  criado  han  emprendido  viaje  tan  original,  los 
cuales  galantemente  se  apresuraron  á  darnos  las  noti- 
cias que  deseábamos,  que  son  las  siguientes: 

Los  viajeros  son  tres  ricos  jóvenes  parisienses,  lla- 
mados M.  Charles  Maurice  Robert,  M.  Paul  Guibert, 
M.  Charles  Chalifour  y  un  criado  de  los  mismos,  en- 
cargado de  la  limpieza  y  cuidado  del  carruaje. 

Este  es  una  verdadera  maravilla  de  la  mecánica 
moderna. 

Se  halla  montado  sobre  cuatro  fuertes  ruedas  pro- 
vistas de  neumáticos  poderosos  que  se  cargan  de  aire 
comprimido  por  medio  de  una  bomba  de  mano,  la  cual 
ejerce  una  presión  de  tres  kilogramos  por  centímetro 
cuadrado. 

La  casa  constructora  de  tan  precioso  vehículo  es  la 
de  Panhard  y  Levassor. 

Sobre  el  juego  delantero  se  apoya  el  motor  de  gaso- 
lina, la  cual  desarrolla  en  el  émbolo  una  temperatura 
de  680  grados,  sin  que  haya  el  menor  peligro  de  explo- 
sión, pues  son  complicadísimos,  á  la  vez  que  perfeccio- 
nados en  absoluto,  los  mecanismos  que  evitan  cualquier 
accidente  de  aquél  género. 

Sobre  el  juego  posterior  va  el  coche  propiamente 
dicho,  con  asientos  para  cuatro  personas  y  cubierto 
por  una  ligerisima  armadura  de  varillas  de  acero,  la 
cual  sostiene  cortinajes  de  lona  que  pueden  cerrar  por 
completo  la  caja  para  resguardar  á  los  viajeros 

Delante  lleva  el  carruaje  un  farol  reflector,  que  ilu- 
mina el  camino  de  noche  en  una  gran  extensión. 

El  sistema  de  frenos  da  absoluta  seguridad  á  los 
viajeros,  quienes  pueden  parar  el  carruaje  cuando  lo 
tengan  por  conveniente,  aunque  éste  vaya  animado  de 
gran  velocidad. 

En  terreno  llano  desarrolla  el  motor  la  de  30  y  40 
kilómetros  por  hora;  las  pendientes  son  vencidas  con 
facilidad  á  menores  velocidades.  Desde  Burgos  á  Va- 
lladolid  el  automóvil  ha  tardado  sólo  cinco  horas,  re- 
corriendo, por  tanto,  en  cada  una  más  de  cuatro  leguas 
y  media. 

Los  expedicionarios  hacen  el  viaje  por  puro  sport: 
salieron  de  París  hace  un  mes,  deteniéndose  en  varios 
puntos  de  Francia  y  últimamente  en  Arcachón  y  Bia- 
rritz.  Entraron  en  España  por  Irún,  haciendo  escala 
en  San  Sebastián  y  Vitoria,  parándose  á  comer  en 
Zumárraga  y  visitando  después  Burgos. 

Están  satisfechísimos  de  haber  emprendido  la  ex- 
cursión. Al  proyectarla  casi  les  hace  desistir  de  ella  la 
opinión  de  sus  convecinos,  que  consideraban  una  lo- 
cura la  empresa  de  un  viaje  en  esa  forma  por  España, 
por  los  mil  peligros  que  habían  de  correr  y  por  el  mal 
estado  de  los  caminos. 

Nada  más  lejos  de  la  verdad  —  decían  nuestros  in- 
terlocutores —  las  carreteras  están  bastante  bien  con- 
servadas, no  hemos  sufrido  ni  el  más  leve  accidente  y 
en  todas  partes  hemos  sido  tratados  con  gran  conside- 
ración á  pesar  de  que  al  paso  de  nuestro  carruaje  se 
espantan  las  caballerías  de  los  demás  que  encontrába- 
mos, lo  cual  producía  algún  disgusto  á  sus  conductores. 


Han  salido  admirados  de  su  visita  á  la  catedral  de 
Burgos.  Valladolid  les  ha  sido  una  capital  muy  simpá- 
tica y  les  han  gustado  sobremanera  San  Pablo  y  el 
patio  de  San  Gregorio,  el  teatro  de  Calderón,  el  salón 
del  Centro  de  Labradores  y  los  jardines  del  Campo 
Grande,  que  calificaron  de  magníficos. 

Hoy  á  las  nueve  de  la  mañana  se  pondrá  nueva- 
mente en  camino  el  automóvil,  dirigiéndose  á  Segovia, 
donde  se  detendrá  algunas  horas,  siguiendo  después  á 
Madrid.  Los  viajeros  se  detendrán  ocho  días  en  la  cor- 
te, hospedándose  en  el  Hotel  de  la  Paz  y  regresando 
luego  nuevamente  á  Valladolid.  Deseamos  buen  viaje 
y  feliz  regreso  á  los  excursionistas. 

(De  El  Norte  de  Castilla,  10  de  Octubre.) 


El  fomento  de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos. 


Ya  nuestros  lectores  y  socios  tienen  conocimiento 
de  que  de  aquí  en  adelante  no  nos  moveremos  en  el  va- 
cío. Nuestras  relaciones  con  el  Sr.  Batlle,  y  por  lo  tanto 
con  la  Sociedad  de  Chamberí,  siguen  adelantando,  y 
habrán  de  dar  por  resultado  que  se  presente  en  Madrid 
un  carruaje  eléctrico  que  sirva  de  base  para  lo  que  se 
haya  de  hacer  como  construcción  y  como  explotación. 

Si  ha  habido  algún  momento  en  que  hemos  temido 
que  nuestros  esfuerzos  por  la  propaganda  de  los  auto- 
móviles fueran  estériles,  ahora  confiamos  en  absoluto 
en  hacer  algo  que  conduzca  al  fin  de  que  se  construyan 
los  automóviles  en  España. 

Contamos  para  los  eléctricos  con  el  empeño  natural 
que  ha  de  tener  la  Sociedad  de  Chamberí  de  impulsar 
su  fabricación  de  acumuladores  para  automóviles,  y 
esto  sólo  basta  para  que  no  hayamos  podido  buscar 
apoyo  más  eficaz  para  los  primeros  pasos  que  el  del 
Sr.  Batlle. 

Todas  las  dificultades  que  puede  ofrecer  la  intro- 
ducción de  los  automóviles  en  nuestro  país,  son  relati- 
vas desde  que  se  cuenta  para  los  eléctricos  con  una 
buena  fábrica  de  acumuladores. 

Si  por  el  momento  se  tropieza  con  la  necesidad  de 
respetar  derechos  de  algunas  patentes,  todas  son  del 
género  de  las  que  se  han  de  vencer,  pues  no  hay  pro- 
pietario de  patente  á  quien  no  le  tenga  cuenta  enten- 
derse con  una  Sociedad  local  de  tanto  arraigo  en  el 
país  como  la  Sociedad  de  Chámberí. 

El  día  que  por  los  esfuerzos  unidos  de  esta  Sociedad 
y  los  de  la  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos  corra 
en  Madrid  un  carruaje  eléctrico  de  cualquier  clase  que 
sea,  nuestra  Sociedad  recibirá  el  impulso  necesario 
para  convertirse  de  Cooperativa  en  Anónima  con  el 
capital  fijo  importante  que  exige  un  negocio  de  tanta 
magnitud  como  es  la  construcción  en  buenas  condicio- 
nes de  carruajes  eléctricos. 


NOTICIAS  VARIAS 

Los  ensayos  hechos  en  Inglaterra  para  aplicar  los 
automóviles  al  servicio  postal  siguen  progresando,  y 
como  allí  los  correos  son  los  que  hacen  el  servicio  de 
los  paquetes  postales ,  que  aquí  son  postales  sólo  de 
nombre,  hay  más  razón  para  que  sea  el  servicio  de  co- 
rreos el  que  emplee  los  automóviles.  Lo  que  parece  da 
allí  ahora  mayor  resultado,  es  un  coche  que  puede 
llevar  pesos  de  cierta  importancia,  que  construye  la 
casa  Julius  Hervey  y  Compañía,  de  Londres. 
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Suplemento  á  la " Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Y  ORGANO  DE  LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECANICOS 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi-  j  \  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
ííera,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  i  í  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
el  Extranjero.  plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  1.°  de  Noviembre  de  1898. 


TRANVÍA  SUBTERRANEO  PARA , MADRID 


El  infatigable  fundador  de  la  Compañía  Madrileña 
de  Urbanización,  Sr.  D.  Arturo  Soria,  ha  presentado 
un  proyecto  de  mucho  interés  para  favorecer  el  des- 
arrollo de  su  Ciudad  Lineal  y  ferrocarril  de  circunvala- 
ción alrededor  de  Madrid,  que  consiste  en  un  ferroca- 
rril subterráneo.  Hemos  tenido  ocasión  de  examinar  el 
estudio,  y  aun  cuando  el  plan  difiere  del  que  nosotros 
hubiéramos  considerado  que  debía  ser  el  subterráneo 
inicial  en  Madrid,  reconocemos  que  lo  propuesto  res- 
ponde especial  y  muy  cumplidamente  á  los  fines  de  la 
Sociedad  Madrileña  de  Urbanización,  con  el  raro  mé- 
rito de  no  crear  el  menor  obstáculo  para  que  se  lleve  á 
cabo  posteriormente  la  línea  que  será  complementaria 
de  la  propuesta,  como  la  proyectada  completaría  aque- 
lla á  que  nos  referimos. 

En  todas  las  grandes  capitales  en  que  existe  un 
gran  movimiento  de  viajeros  para  recorridos  pór  fe- 
rrocarril relativamente  cortos,  se  han  hecho  sentir  las 
molestias  de  tener  que  ir  para  tales  viajes  á  tomar  los 
trenes  á  estaciones  situadas  en  los  puntos  extremos  de 
la  población,  y  se  ha  encontrado  el  remedio  estable- 
ciendo apeaderos  de  viajeros  en  los  puntos  más  céntri- 
cos de  las  ciudades;  pero  como  el  llegar  con  los  trenes 
á  ellos  en  las  líneas  normales  al  aire  libre  es  económi- 
camente costoso  hasta  lo  imposible,  y  materialmente 
difícil  también  por  los  entorpecimientos  que  crean  á  la 
circulación  general,  ha  sido  preciso  apelar,  para  las  lí- 
neas que  centralizan  puntos  de  partida  á  las  estaciones 
de  los  ferrocarriles,  á  líneas  aéreas  sobre  columnas,  ó 
álas  subterráneas  en  túneles.  Las  rasantes  generales 
de  las  poblaciones  son  las  que  han  decidida  el  que  se 
haya  preferido  un  sistema  ú  otro  en  cada  caso. 

Aun  siendo  la  idea  primordial  el  comunicar  el  cen- 
tro de  las  capitales  con  las  estaciones  de  las  vías 
férreas,  se  ha  tenido  en  cuenta  también  que  las  líneas 
subterráneas  sirvan  para  el  servicio  entre  los  distintos 
puntos  de  la  población  con  grandísima  ventaja  para  el 
movimiento  de  personas,  pues  tanto  las  líneas  sobre 
columnas  al  aire  libre,  como  las  subterráneas,  por  ser 
independientes  de  todo  otro  tráfico,  pueden  recorrerse 
á  velocidades  dobles  y  triples  que  las  vías  públicas  de 
tráfico  general,  rapidez  á  que  se  da  gran  importancia 
á  poco  que  sea  la  distancia  de  alguna  consideración. 

Él  Sr.  Soria,  que  con  admiración  general  y  con  una 
constancia  digna  de  todo  encomio,  está  consiguiendo 
su  propósito  de  crear  una  población  lineal  alrededor 
de  Madrid,  concibe  .lo  mucho  que  favorecerá  al  ade- 
lanto de  la  misma  el  comunicar  su  barriada  circular 
con  el  centro  de  la  capital,  y  proyecta  un  subterráneo 
para  Madridque  favorecerá  singularmente  sus  planes. 


Si  su  ferrocarril  en  túnel  sólo  respondiera  á  comuni- 
car el  centro  de  la  capital  con  la  Ciudad  Lineal,  sería 
económicamente  ruinoso,  y  el  mérito  que  encontramos 
al  proyecto  del  Sr.  Soria  es  que  responde  á  sus  conve- 
niencias haciendo  su  subterráneo  realizable,  porque 
independiente  de  los  productos  que  correspondan  á  la 
barriada  de  la  Madrileña,  de  Urbanización,  tendrá  un 
movimiento  peculiar,  propio  é  importante,  dentro  del 
perímetro  de  Madrid,  y  crea  una  comunicación  entre 
todas  las  vías  férreas  y  la  Puerta  del  Sol  que  darán 
ingresos  suficientes  para  jnstificar  el  gasto  de  instala- 
ción, pues  éste,  según  el  proyecto,  producirá  un  inte- 
rés superior  al  normal  del  dinero  en  España.  Según  los 
cálculos,  se  podrá  pagar  8  por  100  anual  de  interés  y 
aun  tener  una  utilidad  importante  para  la  Sociedad  de 
Urbanización. 

El  proyecto  consiste  en  establecer  un  punto  de  par- 
tida subterráneo  en  la  puerta  del  Sol,  seguir  en  túnel 
por  debajo  de  la  calle  de  Alcalá,  con  una  salida  frente 
al  Ministerio  de  la  Guerra;  sigue  el  túnel  por  debajo  del 
Paseo  de  Recoletos  con  otra  salida  en  Colón  ¡  vuelve  á 
tener  otra  estación  en  el  encuentro  de  la  calle  de  Goya 
y  Serrano,  y  sigue  en  túnel  en  recta  por  debajo  de  aque- 
lla calle  hasta  desembocar  con  otra  parada  intermedia 
en  las  cercanías  de  la  Plaza  de  Toros,  donde  sale  al  aire 
libre  y  se  establece  la  estación  de  todos  los  servicios 
en  un  solar  de  la  suficiente  extensión.  De  allí  ya  parte 
la  línea  á  cielo  abierto  hasta  encontrar  la  línea  de  cir- 
cunvalación de  la  ciudad  lineal,  y  por  fin,  se  proyecta 
un  ramal  á  la  Necrópolis  que  vaya  á  empalmar  con  la 
vía  normal  de  la  red  del  Mediodía  en  Vicálvaro. 

El  proyecto  está  perfectamente  concebido  para 
realizar  el  de  otro  modo  imposible  plan  de  comunicar 
el  centro  de  Madrid  con  la  incipiente  barriada  de  !a 
Sociedad  dé  Urbanización,  porque  será,  el  ingreso  in^ 
dependiente  de  aquélla  el  que  dará  la  base  para  sos- 
tener el  trayecto  más  importante  y  costoso  de  la  línea. 
El  túnel  en  totalidad  se  compone  de  3.522  metros,  di- 
vidido en  tres  secciones;  la  primera,  de  693,  de  la  Puer- 
ta del  Sol  al  Ministerio  de  la  Guerra;  la  segunda,  de 
éste  al  encuentro  de  la  calle  de  Goya  con  la  de  Serra- 
no, de  1.202  metros,  y  la  tercera,  de  este  punto  á  la 
Plaza  de  Toros,  de  1.624  metros.  En  lo  que  decidida- 
mente no  estamos  conformes  con  el  proyecto,  es  en 
proponer  la  tracción  por  locomotoras  de  vapor.  Hemos 
usado  lo  bastante  el  subterráneo  de  Londres  para  no 
considerar  esta  tracción  aceptable  en  caso  alguno  en 
estos  tiempos. 

El  presupuesto,  con  inclusión  del  interés  mientras 
se  construye,  es  próximamente  5.200.000  pesetas,  y  los 
ingresos,  calculados  en  cerca  de  600.000,  dan  para  los 
gastos  de  explotación,  interés  del  capital  á  8  por  100  y 
un  sobrante  de  190.000  pesetas.  Todo  el  que  conozca  la 
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historia  de  los  ferrocarriles  de  España,  sabe  que  son 
raros  los  casos  en  que  los  ferrocarriles  no  han  produ- 
cido más  de  lo  previsto,  y  los  malos  negocios  en  ellos 
han  dependido  siempre  de  que  el  coste,  al  menos  el 
aparente,  ha  superado  con  mucho  á  lo  presupuesto. 
Si  el  subterráneo  proyectado  por  el  Sr.  Soria  se  puede 
construir  y  equipar  por  el  presupuesto,  no  dudamos 
que  sea  un  buen  negocio.  En  ello  estriba  todo,  pues 
poca  duda  nos  ofrece  la  probabilidad  de  los  ingresos, 
aun  haciéndose  sólo  la  línea  proyectada  ahora;  pero, 
sobre  todo,  lo  que  pone  la  cuestión  fuera  de  duda,  es  que 
no  es  posible  que  se  realice  el  subterráneo  propuesto, 
sin  que  seguidamente  se  comunique  del  mismo  modo 
con  la  estación  del  Norte  y  con  la  del  Mediodía  con  una 
salida  en  la  plaza  de  Santo  Domingo,  pues  ambas  esta- 
ciones están  pidiendo  á  voces  una  comunicación  sub- 
terránea con  la  Puerta  del  Sol  para  llegar  á  ellas  en 
tres  ó  cuatro  minutos. 

El  proyecto  del  Sr.  Soria  con  los  complementos  que 
indicamos,  es  de  aquellos  en  que  se  empieza  por  no 
creer,  y  á  los  cuales  se  le  crean  toda  clase  de  dificul- 
tades y  contra  los  cuales  se  dicen  toda  clase  de  tonte- 
rías, pero  es  de  los  que  al  cabo  se  realizan,  porque 
tienen  razón  de  ser  y  se  llegan  á  hacer  necesarios  sólo 
por  el  hecho  de  haberlos  concebido. 

J  «-  II 



LA  SOCIEDAD  POPULAR  OVETENSE 


Entre  las  muchas  pruebas  de  la  vitalidad  de  que 
disfruta  la  privilegiada  región  asturiana,  no  son  poco 
elocuentes  las  mejoras  constantes  que  resultan  reali 
zables  en  su  capital. 

Faltaba  allí  el  suministro  de  agua  con  abundancia 
y  con  presión,  que  es  una  exigencia  de  la  higiene  y  de 
la  comodidad  de  estos  tiempos,  y  tan  luego  como  se  ha 
estudiado  la  mejor  forma  técnica,  se  ha  encontrado 
completa  facilidad  financiera  para  realizar  el  proyec- 
to. Teniendo  éste  por  base  económica  que,  como  todos 
son  consumidores  de  agua,  debe  facilitarse  el  que  se 
interese  en  la  empresa  todo  el  que  pueda  y  lo  desee, 
no  es  sólo  por  el  nombre,  sino  por  el  hecho,  por  lo  que 
la  Sociedad  Popular  Ovetense  corresponde  á  su  título. 

Hasta  qué  punto  tiene  la  Sociedad  el  carácter  po- 
pular, lo  demuestra  la  adjudicación  de  las  acciones 
que  copiamos  al  pie,  en  la  cual  se  ha  tenido  en  cuenta 
atender  preferentemente  á  los  pedidos  menores. 

El  capital  de  la  Sociedad  es  4.000.000  de  pesetas,  de 
las  que  sólo  se  invertirán  por  ahora  3.000.000,  y  para 
ellos  se  han  ofrecido  11.706.700  pesetas. 

El  objeto  de  la  Sociedad  no  es  sólo  suministrar 
agua  á  Oviedo,  sino  también  la  producción  de  energía 
eléctrica  con  los  manantiales  del  Aramo,  de  que  dis- 
pone, pudiendo  ampliar  sus  operaciones  á  otros  fines 
por  acuerdo  de  la  Junta  general.  No  puede  menos  de 
ser  grato  el  ver  que  en  Oviedo  quedan  en  este  momen- 
to cerca  de  9  millones  de  pesetas  dispuestos  á  emplear- 
se en  lo  que  sea  útil  á  la  localidad,  sin  tener  que  ir  á 
mendigar  capital  fuera  de  la  población  y  sin  tener  que 
someterse  á  las  imposiciones  y  excesos  de  Empresas 
extranjeras,  como  sucede  en  este  momento  en  Sevilla 
con  las  aguas. 

Los  estatutos  son  muy  amplios,  y  como  al  mismo 


tiempo  las  personas  que  componen  el  primer  Consejo 
son  todas  de  arraigo  y  reconocida  buena  fe,  se  com- 
prende el  resultado  que  ha  tenido  la  suscripción,  que 
es  el  siguiente: 

Pesetas. 

A.  ">.">9  suscriptoros  que  habían  pedido  interesarse  por  can- 
tidades desde  600  á  5.000  pesetas,  se  les  ha  adjudicado 
todo  so  pedido,  ó  sea   875.000 

A  96  que  pedían  entre  5  500  y  24  500  pesetas,  en  totalidad 

1.3:35.700,  se  les  ha  adjudicado  el  50  por  100,  ó  sean. .  .  .  677,850 

A  104  que  solicitaban  juntos  4.256.000  pesetas  en  partidas 

de  25.000  á  99.500,  so  les  adjudica  el  20  por  100   851.200 

A  32  que  pedían  5.220.000  en  cantidades  entro  100,000  y 

500.000,  sólo  se  les  ha  adjudicado  el  11,41  por  100   595.950 

Total  pedido,  11.706.700,  y,  total  adjudicado.  .  .  .  3.000  000 


Como  cada  éxito  de  este  género  engendra  otros,  es 
más  que  probable  que  la  prosperidad  en  Asturias  ten- 
ga cada  día  base  más  sólida  y  segura. 

Pocas  son  las  provincias  de  España  donde  no  exista 
alguna  base  de  bienestar  tan  eficiente  como  lo  es  en 
Asturias  el  carbón;  lo  que  se  necesita,  para  que  no  se 
esterilice,  es  que  se  desarrolle  el  espíritu  de  empresa  y 
el  deseo  del  bien  general,  que  en  Asturias  ofrece  tamas 
manifestaciones. 

Fábrica  «le  azúcar  en  Zaragoza.  —  Con  el  capital 
de  2.700.000  pesetas  se  ha  formado  en  Zaragoza  otra  So- 
ciedad para  la  fabricación  de  azúcar  de  remolacha,  de 
la  que  es  presidente  D.  Tomás  Castellano  y  Villa- 
rroya. 

No  hay  duda;  el  negocio  de  moda  para  los  capitalis- 
tas españoles  es  la  fabricación  de  azúcar  de  remolacha. 
¿Llegará  un  día  á  ser  de  moda  la  destilación  de  piza- 
rras bituminosas,  que  creemos  que  tal  como  están  las 
cosas  en  España  pudiera  dar  un  interés  incomparable- 
mente mayor?  Si  se  establece  alguna  fábrica,  veremos 
en  seguida  una  multitud,  como  sucede  con  el  azúcar  de 
remolacha. 

Negro  de  humo  del  acetileno  —  Un  inventor  fran- 
cés, ¡VI.  E.  Hubon,  ha  obtenido  una  patente  para  fabri- 
car el  negro  de  humo  por  medio  del  acetileno.  El  pro- 
ducto obtenido  por  este  medio  se  asegura  que  es  de  una 
calidad  excelente  por  su  color  intensamente  negro, 
sin  la  menor  tendencia  pardusca,  y  se  supone  que  ten- 
drá grandes  ventajas  para  la  tinta  biográfica  y  para 
colores.  Aun  cuando  el  inventor  propone  tres  sistemas 
para  obtener  el  negro  de  humo  del  acetileno,  da  la  pre- 
ferencia al  que  sigue,  porque  su  rendimiento  en  mate- 
ria útil  se  acerca  ó  llega  al  teórico.  El  gas  acetileno  se 
envasa  en  un  cilindro  de  acero  con  la  presión  de  dos'at- 
mósferas,  y  se  destruye  por  medio  de  chispas  eléctricas 
ó  por  un  alambre  de  platino  incandescente;  la  presión 
final  del  hidrógeno  que  resulta,  no  excede  de  12  atmós- 
feras, de  modo  que  no  hay  peligro  de  explosiones,  si 
los  cilindros  tienen  la  necesaria  resistencia. 

Ií.-i  eleolricldad  en  Orense.  —  El  señor  conde  de 
Valvis,  concesionario  de  la  central  do  Orense,  ha  .ter- 
minado la  sustitución  de  las  máquinas  de  vapor  em- 
pleadas hasta  ahora,  por  dos  turbinas  de  eje  horizon- 
tal, de  150  caballos  cada  una.  Las  turbinas  se  hallan  á 
una  distancia  de  4  kilómetros  de  la  población. 
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BOLETÍN  DE  AUTOMÓVILES 


LA  SOCIEDAD  COOPERATIVA  DE  VEHICULOS  MECÁNICOS 


La  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos 
ha  terminado  su  misión.  Era  ésta  dar  á  conocer  la 
existencia  de  los  vehículos  mecánicos  de  diversos  tipos 
para  estimular  á  adquirirlos  y  emplearlos  á  las  perso- 
nas que  estuvieran  en  el  caso  de  hacerlo. 

Alguna  influencia  puede  atribuirse  á  la  Sociedad 
Cooperativa  en  que  existan  ya  en  nuestro  país  algunos 
carruajes  de  diversas  clases  con  motorés  de  petróleo, 
que  hacen  una  propaganda  práctica  de  este  género  de 
vehículos;  tengo  también  noticias  de  que  se  ha  encar- 
gado para  Asturias  un  ómnibus  con  motor  de  vapor 
para  40  personas,  y  sin  duda  pronto  existirá  también 
algún  carruaje  con  motor  eléctrico.  En  este  estado,  la 
cuestión  de  automóviles  en  España  entra  en  el  período 
de  comparaciones  entre  unos  carruajes  y  otros,  para 
los  cuales  no  es  esencial  la  existencia  de  la  Coopera- 
tiva de  propaganda,  pues  todo  el  que  se  proponga  ad- 
quirir tendrá  sobrados  medios  de  informarse,  por 
noticias  de  los  que  posean  carruajes. 

De  estos  informes  resultará  siempre  que  el  coste  de 
los  carruajes  importados  en  España  ha  sido  extrava- 
gante, y  que  por  esto  ha  de  ser  sumamente  limitado  el 
número  de  carruajes  que  se  empleen  en  el  pais,  mien- 
tras se  haya  de  contar  sólo  con  los  que  se  construyan 
en  el  extranjero. 

Para  que  España  no  se  quede  atrasada  en  disfrutar 
del  nuevo  adelanto  que  representan  los  automóviles, 
hay  un  importantísimo  servicio  que  prestar  al  país, 
que  consiste  en  contribuir  á  establecer  en  buenas  con- 
diciones la  construcción  y  explotación  de  los  vehículos 
mecánicos  como  negocio. 

Sólo  á  las  inteligencias  más  obtusas  y  perezosas  se 
puede  ocultar  la  magnitud  de  la  industna  de  los  auto- 
móviles en  el  porvenir,  y  si  nuestro  país  se  descuida 
en  crearla,  pagará  cuantiosos  tributos  á  los  construc- 
tores extranjeros,  como  ha  hecho  en  los  ferrocarriles. 

Considero  de  gran  interés  nacional  el  que  se  funde 
la  industria  de  construcción  y  explotación  de  auto- 
móviles, que  se  establezca  bien  y  que  se  cree  pronto. 

No  se  puede  pensar  en  fundar  la  construcción  de 
automóviles  con  las  cuotas  de  entrada  de  100  pesetas 
de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos; 
para  realizarla  hacen  falta  grandes  capitales,  pues  na- 
cería en  tantas  mejores  condiciones  cuantos  con  más 
medios,  más  resolución  y  más  completa  se  cree  desde 
luego. 

No  hay  exageración  en  decir  que  si  la  Sociedad 
constructora  y  explotadora  de  automóviles  pudiera 
crearse  con  un  capital  de  10  millones  de  pesetas,  sería 
negocio  mejor  y  más  seguro  que  si  se  crea  con  1,  con  2 
ó  con  5  millones;  pero  no  está  aún  la  opinión  bastante 
preparada  en  España  para  suscribir  un  capital  de  gran 
importancia  para  la  construcción  de  automóviles;  por 
esto  entre  la  Sociedad  Cooperativa  de  propaganda  que 
ha  cumplido  su  misión  y  la  gran  Sociedad  constructo- 
ra y  explotadora  de  carruajes  mecánicos,  conviene 
introducir  un  elemento  intermedio  que  prepare  lo  que 


convenga  hacer  más  adelante;  este  elemento  he  pen- 
sado que  sea  un  Sindicato  fundador  de  la  industria  de 
automóviles. 

Este  Sindicato  puede  realizar  un  fin  importante  con 
un  capital  relativamente  corto,  el  cual  puede  encon- 
trar una  remuneración  proporcionada  á  la  cuantía  y  al 
servicio  que  prestará,  cuando  el  Sindicato  entregue  su 
negocio  á  una  Sociedad  anónima  con  gran  capital. 

El  objeto  del  Sindicato  será  adquirir  carruajes  eléc- 
tricos y  estudiar  la  construcción  de  un  modo  material 
y  práctico,  para  preparar  el  negocio  para  la  gran  So- 
ciedad anónima  que  lo  sustituya,  y  en  la  cual  se  podrá 
entrar  con  perfecto  conocimiento  de  causa  y  con  todos 
los  datos  peculiares  al  pais. 

Nunca  hubiera  podido  pensar  yo  en  fundar  el  Sin- 
dicato que  propongo  si  no  hubiera  tenido  la  fortuna  de 
contar  con  el  apoyo  decidido  de  D.  José  Batlle,  direc- 
tor de  la  Sociedad  Electricista  de  Chamberí,  que  es  un 
entusiasta  tan  convencido  como  yo  del  porvenir  de  los 
automóviles  eléctricos,  en  los  que  además  ve  un  nego- 
cio futuro  para  su  Sociedad  como  constructora  de 
acumuladores  de  electricidad. 

Contando  con  una  cooperación  tan  activa  y  decidi- 
da como  la  del  Sr.  Batlle,  que  de  tantos  modos  puede 
facilitar  los  trabajos  del  Sindicato,  no  he  titubeado  un 
momento  en  crear  éste  como  continuación  ó  transfor- 
mación de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Me- 
cánicos, con  la  diferencia  esencial  de  que  mientras  ésta 
representaba  para  sus  socios  un  gasto,  los  que  se  inte- 
resen en  el  Sindicato  fundador  de  la  Industria  Eléctri- 
ca tendrán  una  ganancia  segura  por  los  derechos  de 
fundadores  que  se  le  reservarán  en  la  Sociedad  anóni- 
ma de  construcción  y  explotación  de  los  vehículos  me- 
cánicos. 

Las  cuotas  de  ingreso  de  100  pesetas  de  los  socios  de 
la  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos  se  transferirán 
al  Sindicato  fundador  de  la  industria  de  automóviles, 
pero  reservando  el  derecho  de  retirarlos  ahora  á  los 
socios  que  lo  deseen. 

El  fundador  de  la 
Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos, 
Juan  Gómez  Hemas. 

Madrid,  1.°  de  Noviembre  de  1898. 



SINDICATO  FUNDADOR 

DE  LA  INDUSTRIA   DE  AUTOMÓVILES 


PROSPECTO 

El  gran  porvenir  que  se  presenta  á  la  industria  de 
automóviles  aconseja  que  España  cuente  cuanto  antes 
con  organizaciones  para  construir  y  explotar  un  nego- 
cio que  es  sabido  que  puede  ser  de  grandes  utilidades. 

No  sería  prudente  ni  tendría  éxito  el  intentar  alle- 
gar en  el  estado  actual  capitales  cuantiosos  para  esta- 
blecer los  grandes  talleres  de  construcción  y  las  im- 
portantes Empresas  de  explotación  que  existirán  más 
adelante;  pero  entretanto  llega  el  momento  para  esto, 
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conviene  preparar  los  medios  de  presentar  oportuna- 
mente el  negocio  al  capital  español  con  tales  trabajos 
previos  y  tales  conocimientos  prácticos  de  las  circuns- 
tancias peculiares  al  país,  que  cuando  se  proponga  la 
formación  de  una  gran  Sociedad  anónima  se  cuente 
con  datos  tan  prácticos,  positivos  y  completos  para  que 
se  pueda  proponer  un  negocio  de  lucros  seguros. 

Al  efecto,  he  decidido  crear  un  Sindicato  fundador 
de  la  industria  de  automóviles  que,  adquiriendo  algu- 
nos carruajes  á  los  elevados  precios  que  se  venden 
actualmente  en  el  extranjero,  estudie  en  ellos  la  cons- 
trucción en  España  y  pueda  establecer  las  condiciones 
mejores  para  presentar  un  negocio  de  utilidades  para 
el  capital  y  que  sea  elemento  de  riqueza  en  el  país. 

No  puede  dudarse  que  existen  en  España  todos  los 
elementos  para  hacer  automóviles  á  los  precios  ex- 
tranjeros; pero  el  modo  de  reunirlos  y  aprovecharlos 
de  la  manera  mejor  posible  para  que  satisfagan  las 
conveniencias  de  los  constructores  y  del  público,  es 
una  cuestión  virgen  hasta  ahora,  que  el  Sindicato  ten- 
drá muchos  elementos  para  dilucidar  con  actividad  á 
fin  de  llegar  cuanto  antes  á  lo  que  al  país  convenga. 

El  Sindicato  nace  con  el  capital  bastante  desde 
luego  para  realizar  lo  que  se  propone;  pero  como  para 
esta  clase  de  trabajos  nunca  se  puede  decir  que  sobra 
el  dinero,  admitirá  socios  hasta  la  suma  de  100  000  pe- 
setas para  los  trabajos  precursores  á  la  gran  Sociedad 
anónima. 

Al  traspasar  el  Sindicato  á  ésta  su  negocio,  los  inte- 
resados en  el  Sindicato  recibirán  el  interés  de  6  por  100 
por  el  tiempo  que  tengan  desembolsados  sus  fondos,  y 
se  les  reservarán  los  derechos  de  fundadores  que  se 
convenga,  como  es  costumbre  en  estos  casos. 

■     BASES  DEL  SINDICATO 

El  Sindicato  Fundador  de  la  Industria  de  Automóvi- 
les adquirirá  uno  ó  varios  carruajes  eléctricos,  con  los 
cuales  hacer  los  estudios  técnicos  y  económicos  con 
objeto  de  adquirir  todos  los  datos  para  llegar  á  la  cons- 
trucción en  las  condiciones  más  apropiadas  á  España. 

El  Sindicato  podrá  ser  intermediario  entre  los  que 
deseen  comprar  automóviles  y  los  fabricantes  extran- 
jeros con  una  comisión  de  5  por  100  sobre  el  valor  de 
los  mismos. 

El  capital  del  Sindicato  será,  como  máximo,  de 
100.000  pesetas. 

La  duración  del  Sindicato  será  sólo  la  necesaria 
para  completar  el  estudio  de  construcción  suficiente 
para  la  formación  de  una  gran  Sociedad  anónima. 

Las  participaciones  en  el  Sindicato  se  reconocen 
por  carta  de  abono  en  cuenta  corriente  con  interés  de 
6  por  100  al  año. 

En  la  formación  de  -la  Sociedad  anónima  se  reser- 
vará á  los  interesados  en  el  Sindicato  como  fundadores 
su  capital,  y  además  el  10  por  100  de  las  utilidades  que 
excedan  del  6  por  100. 

El  Sindicato  se  administrará  por  un  Comité  com- 
puesto de  D.  José  Batlle,  presidente,  D.  Juan  Gómez 
Ilemas,  director-gerente,  y  D. José  Jiménez  Bernouilli, 
ingeniero,  tesorero-secretario,  que  desempeñarán  sus 
cargos  sin  remuneración  alguna  durante  su  funciona- 
miento, asignándoseles  !a  que  se  convenga  al  traspa- 
sarse el  haber  del  Sindicato  á  la  Sociedad  anónima  en 
proporción  del  tiempo  que  hubiere  durado  y  los  resul- 
tados obtenidos. 


AUTOMÓVILES 


Las  participaciones  del  Sindicato  hasta  el  comple- 
mento de  las  100.000  pesetas  se  adjudicarán  á  medida 
que  se  hagan  los  pedidos  que  se  dirijan  al  Director- 
gerente  del  Sindicato  Fundador  de  la  Industria  de 
Automóviles,  Villalar,  3,  Madrid. 

Los  primeros  fondos  con  que  el  Sindicato  podrá 
contar,  y  que  son  suficientes  para  el  estudio  cuando 
menos  de  un  carruaje,  procederán  de  las  participacio- 
nes comprometidas  siguientes : 

Pesetas. 

Sociedad  de  Electricidad  de  Chamberí   20.000 

Transferencia  de  los  fondos  de  la  Sociedad 
Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos   1.500 

Suscritores  que  no  han  determinado  aún  la 
cantidad  por  que  se  suscriben,  pero  aun  cal- 
culando el  mínimo  se  estima  en   '700 

Estos  suscritores  son: 

Sres.  D.  José  María  HernándezDelos,  ingeniero 
de  Caminos;  D.  José  Jiménez  Bernouilli,  te- 

.  sorero-secretario ;  D.  Carlos  dal  Re;  D.  José 
Miguel  Fernández  Vicuña,  propietario;  don 
Joaquín  Batlle  y  Hernández,  banquero  y  pro- 
pietario; Sr.  Barón  de  Monte  Villena,  propie- 
tario; D.  Francisco  Domechina,  ingeniero  de 
Caminos. 

D.  Juan  Gómez  Hemas   500 


NOTICIAS  YAItlt* 

En  nuestro  número  anterior  reprodujimos  un  ar- 
tículo de  El  Norte  de  Castilla  dando  cuenta  de  la  llega- 
da á  aquel  punto  de  un  automóvil  de  petróleo  que,  ocu- 
pado por  cuatro  aficionados,  ha  hecho  el  viaje  desde 
París.  La  casualidad  de  tener  que  salir  nosotros  para 
Asturias  á  las  pocas  horas  de  la  llegada  á  Madrid  de 
los  expedicionarios,  nos  impide  el  hablar  de  tisú  de 
este  carruaje,  por  más  que,  siendo  del  último  modelo 
de  Panhard  y  Levassor,  sabemos  bien  lo  que  es  y  su 
mucho  mérito  como  carruaje  con  motor  de  petróleo, 
que  tiene  todas  las  ventajas  y  los  inconvenientes  de  los 
de  su  especie. 

Entretanto,  todo  lo  que  sea  que  se  hagan  viajes  por 
España  en  automóviles,  representa  para  nosotros  el 
irnos  acercando  á  la  época  que  deseamos  alcanzar,  en 
que  se  vean  más  carruajes  con  motores  mecánicos  que 
tirados  por  caballerías. 

Por  lo  demás,  nuestros  lectores  saben  que  es  sólo 
un  interés  relativo  el  que  nos  inspiran  por  hoy  los  ve- 
hículos que  necesitan  del  petróleo.  Es  tan  injusto,  es 
tan  disparatado  el  derecho  que  se  hace  pagar  al  pe- 
tróleo para  imposibilitar  su  uso  en  los  motores  fijos  y 
móviles,  que  si  nuestro  país  tuviera  la  vitalidad  que 
sería  de  desear,  demostraría  á  los  ministros  de  Hacien- 
da de  España  que  no  puede  sostenerse  el  derecho 
actual  al  petróleo,  contribuyendo  todos  á  cesar  de  con- 
sumirlo para  todos  los  usos,  á  fin  de  decidirlos  á  redu- 
cir ese  derecho  cuando  vieran  que  no  obtenían  ingreso 
alguno  por  la  importación  de  ese  artículo. 

Nota.  —  El  Boletín,  que  hasta  ahora  ha  sido  órgano 
de  la  Sociedad  Cooperativa  de  Vehículos  Mecánicos,  se 
llamará  el  Boletín  de  Automóviles,  con  el  objeto  de 
favorecer  en  lo  posible  el  éxito  del  Sindicato,  pero  sin 
compromiso  con  el  mismo 
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Suplemento  a  la " Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi-  >  ¡  Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
kbra,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  ¡ ;  rativa  de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admití'  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
el  Extranjero.  <  (  plemento  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  —  8  de  Noviembre  de  1898. 


EL  TRANVIA  ELECTRICO  EN  MADRID 


Ya  ha  pasado  la  novedad  del  estreno  de  los  tranvías 
eléctricos  de  Madrid,  y  sometido  á  votación  pública  si 
debiera  continuar  el  eléctrico  ó  volverse  á  las  caballe- 
rías, poca  duda  cabe  de  que  la  inmensa  mayoría  vota- 
ría por  la  electricidad,  á  pesar  de  los  postes  y  los  alam- 
bres, á  que,  tan  sin  razón,  declaró  la  guerra  la  Prensa 
diaria.  El  buen  sentido  del  público  le  ha  hecho  com- 
prender que  siendo  la  Empresa  la  más  interesada  en 
establecer  el  mejor  sistema  dentro  de  lo  económica- 
mente posible,  al  aceptar  el  trole  lo  hizo  porque  la  al- 
ternativa para  este  caso  era  ó  aplicar  éste  ó  seguir  con 
las  caballerías  Que  el  cambio  de  tracción  ha  sido  un 
éxito  nadie  puede  ponerlo  en  duda,  y  serán  muy  conta- 
das las  personas  que  no  reconozcan  que  el  público  ha 
ganado  con  él. 

No  ha  contribuido  poco  á  la  satisfacción  general  el 
que  los  coches  sean  más  cómodos,  espaciosos  y  bien 
alumbrados,  así  como  que  los  diez  asientos  de  cada 
banqueta  se  ocupen  holgadamente  y  no  apretados  co- 
mo los  ocho  de  los  carruajes  anteriores;  pero  el  públi- 
co, hasta  ahora,  no  se  ha  dado  cuenta  ni  quejado  de  las 
deficiencias  actuales  del  servicio  del  tranvía  eléctrico. 
Es  completamente  inaguantable  el  que  después  de  in- 
troducirse la  tracción  eléctrica,  siga  el  público  some- 
tido á  la  aglomeración  de  personas  en  las  plataformas 
á  cada  paso,  y  hasta  que  se  vaya  haciendo  costumbre 
permitir  personas  en  pie  dentro  de  los  carruajes.  La 
tracción  eléctrica  da  facilidades  para  que  estas  aglo- 
meraciones sólo  puedan  producirse  en  casos  muy  ra- 
ros é  imprevistos,  pues  siempre  que  se  prevén,  sea  or- 
dinariamente á  ciertas  horas  del  día,  ó  ya  accidental- 
mente por  otras  causas,  hay  el  recurso  de  enganchar 
un  coche  á  otro,  llevados  con  el  mismo  personal,  y  si 
ni  aun  con  esto  basta,  toda  Empresa  bien  organizada 
debe  tener,  además  de  un  gran  repuesto  de  coches  pa- 
rados normalmente,  un  personal  aspirante  á  puestos 
fijos,  del  que  echar  mano  en  ciertas  horas  ó  días  para 
que  no  se  pierda  ingreso  posible  alguno,  pues  no  satis- 
facer al  público,  siempre  se  traduce  en  minoración  de 
ingresos,  por  oculta  que  parezca  á  veces. 

Si  la  Empresa,  por  su  interés,  no  sabe  evitar  las  aglo- 
meraciones, debe  entrar  la  autoridad  á  poner  remedio; 
pero  no  como  lo  hacen  las  autoridades  torpes,  luchan- 
do con  el  público  para  que  no  se  suba,  cuando  sea  ma- 
terialmente posible,  aunque  no  reglamentariamente. 
El  verdadero  remedio  es  que  no  falten  coches  para  que 
el  público  tenga  que  resignarse  á  la  molestia  de  la 
aglomeración,  de  preferencia  á  esperar. 

Nada  más  fácil  que  conseguir  que  las  Empresas 
tengan  todos  los  coches  que  hagan  falta  para  el  per- 
fecto servicio  por  multas  adecuadas,  no  disparatadas, 


pero  cobradas  con  tal  rigor,  que  le  tenga  más  cuenta 
á  la  Empresa  cumplir  que  faltar.  Con  los  tranvías  eléc- 
tricos es  infinitamente  más  fácil  evitar  las  aglomera- 
ciones; éstas  pueden  tolerarse,  hasta  cierto  punto,  con 
los  de  caballerías  por  las  dificultades  verdaderamente 
insuperables  para  evitarlas  sin  procedimientos  ruino- 
sos. El  exigir  el  servicio  completo  á  los  tranvías  eléc- 
tricos es  posible  y  práctico,  y  sólo  por  torpeza  de  las 
autoridades  es  por  lo  que  el  público  puede  sufrir,  como 
ahora,  las  molestias  de  la  aglomeración,  á  no  ser  en 
casos  muy  raros,  en  los  cuales  la  inteligencia  de  sus 
agentes  debe  saber  distinguir  loque  es  irremediable  de 
lo  que,  corno  ahora,  es  insoportable  abuso  de  la  Em- 
presa. 

Ya  que  nos  ocupamos  hoy  de  los  tranvías  de  la 
Compañía  de  los  de  Madrid,  trataremos  otra  cuestión 
que  nos  duele  mucho  el  sentido  en  que  tenemos  que 
hacerlo.  No  cedemos  á  nadie  en  deseos  de  fomentarla 
industria  nacional  y  de  que  se  produzca  en  España 
cuanto  ?e  pueda;  pero  no  nos  conformaremos  nunca 
con  que  se  hayan  de  hacer  aquí  las  cosas  siempre 
peor  ó  más  caras  que  en  el  extranjero.  Los  coches  que 
la  Compañía  de  los  tranvías  ha  puesto  en  circulación 
son  buenos,  sólo  en  la  apariencia,  porque  están  nuevos 
y  bien  pintados,  pero  sus  detalles  y  la  ejecución  en  lo 
que  importa  es  detestable.  Desde  luego  las  dimensio- 
nes de  las  ventanas  las  harían  de  difícil  manejo  aun 
muy  bien  construidas,  pero  mal  como  están  producen 
ruido  desagradable,  tanto  más  insufrible  cuanto  más 
innecesario,  y  dentro  de  algún  tiempo  no  habrá  apenas 
cristal  que  se  pueda  subir  ó  bajar  sin  enorme  esfuerzo. 
A  más  de  esto,  acabados  de  estrenar  los  coches  ya  los 
hay  que  dejan  entrar,  por  falta  de  ajuste,  corrientes 
de  aire  por  las  rendijas,  que  se  harán  insoportables  en 
el  invierno;  pero  lo  peor  es  que  ya  hay  coches  nue- 
vos con  goteras.  Lo  que  serán  estos  coches  dentro 
de  un  par  de  años  es  fácil  presentirlo:  resultarán  en 
mejor  estado  los  de  Filadelfia,  que  llevan  casi  veinte 
años  de  funcionar. 

Bueno,  muy  bueno,  muy  laudable  es  que  se  hayan 
hecho  los  coches  en  España,  pero  ¿por  qué  no  se  han 
de  hacer  bien?  ¿Por  qué  no  se  han  de  hacer  tan  bien 
como  se  hagan  en  cualquier  parte?  La  resignación 
con  que  vemos  en  España  que  aquí  todo,  menos  el 
vino,  sea  peor  y  más  caro  que  en  los  demás  países, 
es  completamente  suicida,  y  por  esto  queremos  de- 
cir claramente  que  si  los  coches  del  tranvía  eléctrico 
son  bonitos  y  vistosos,  intrínsecamente  son  pésimos. 
Hace  mucha  falta  el  decir  esto  ahora,  por  cuanto  esta- 
mos en  el  principio  de  los  tranvías  eléctricos  en  Ma- 
drid, y  dentro  de  algunos  años  habrá  lü  coches  con 
motor  eléctrico  por  cada  uno  de  los  que  hay  hoy.  Esta- 
mos muy  lejos  de  abogar  por  que  las  Empresas  vayan 
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á  adquirir  sus  coches  al  extranjero;  pero  es  preciso 
que  sean  más  exigentes  con  los  constructores  espa- 
ñoles y  los  obliguen  á  hacer  bien  ;  pues  los  coches  ac- 
tuales, dentro  de  un  par  de  años  estarán  desvencija- 
dos, y  quizá  dentro  de  pocos  meses  no  haya  puerta  ni 
ventana  que  cierre  como  debe;  ya  hemos  visto  puertas 
que  no  cierran  de  primera  intención,  ya  hay  varillas 
dé  las  plataformas  deformadas.  Si  no  hay  maderas 
bien  curadas  naturalmente  en  el  país,  recursos  tiene 
hoy  la  industria  para  curarlas  artificialmente  á  fin  de 
no  aplicarlas  en  Jas  condiciones  en  que  se  ha  hecho  á 
los  coches  del  tranvía  eléctrico  de  Madrid  con  los  re- 
sultados que  es  harto  claro  que  darán. 

Nada  decimos  hoy  contra  la  escasa  velocidad  con 
que  se  está  explotando  el  tranvía  eléctrico  de  Madrid 
porque  no  puede  aplicarse  la  que  debe  ser,  mientras  se 
empleen  al  mismo  tiempo  el  sistema  antiguo  y  el  mo- 
derno de  tracción 

Otra  observación;  no  sabemos  si  el  sistema  de  freno 
mecánico  es  original  ó  copiado,  pero  desde  luego  su 
acción  no  es  bastante  rápida,  y  si  el  sistema  y  dimen- 
siones son  copiados  diremos  que  están  calculados  para 
brazos  más  forzudos  que  el  término  medio  de  nuestros 
conductores.  El  hecho  es  que  se  esfuerzan  mucho  para 
detener  la  marcha,  y  aun  así  recorren  demasiado  tre- 
cho desde  que  lo  intentan  hasta  que  Jo  realizan.  Nos 
parece  que  seis  manijas  alrededor  de  las  ruedas  como 
en  las  de  los  timones  de  los  buques  facilitarían  el  em- 
pleo. No  hemos  tenido  ocasión  de  ver  usar  el  freno 
eléctrico  para  paradas  más  rápidas  en  casos  de  peli- 
gro; pero  hemos  presenciado  un  caso  en  que  debió 
usarse,  porque  un  coche  se  iba  encima  de  otro  del 
tranvía  por  falta  de  energía  en  la  acción  del  freno  me- 
cánico, y  el  conductor,  desconcertado,  tuvo  que  pedir 
ayuda  al  cobrador  para  que  hiciera  funcionar  el  freno 
de  atrás.  Por  lo  mismo  que  los  tranvías  eléctricos  están 
empezando,  hay  que  ser  más  exigentes  con  las  Empre- 
sas para  que  no  estemos  en  ellos  muchos  años  atrasa- 
dos como  estamos  en  ferrocarriles. 

-  — '— — 

LOS  POZOS  ARTESIANOS  DE  PARIS 


Se  ha  terminado  en  París,  en  Buttes-aux-Cailies,  el 
cuarto  pozo  artesiano  con  que  cuenta  aquella  capital. 
Este  se  empezó  en  1864  y  se  ha  terminado  ahora,  des- 
pués de  vencer  grandes  dificultades;  el  agua  se  ha  en- 
contrado á  los  760  metros  próximamente  y  la  perfora- 
ción ha  venido  á  costar  unos  2  millones  de  francos.  Los 
otros  pozos  de  la  misma  clase  son  el  de  Grenelle,  de  538 
metros,  que  se  empezó  en  1833  y  se  terminó  en  1841;  el 
segundo  fué  el  de  Passy,  empezado  en  1855  y  terminado 
en  1860,  á  profundidad  de  586  metros;  por  fin,  el  terce- 
ro, en  la  place  Hebert,  que  se  empezó  en  1863  y  después 
de  mucha  interrupción  llegó  á  los  710  metros. 

En  España,  unos  ilustrados  ingenieros  de  Minas 
tuvieron  el  útil  pensamiento  de  crear  aquí  una  empresa 
importante  de  sondeos  para  investigación  de  minas  y 
pozos  artesianos;  pero  no  fueron  secundados  por  los 
capitalistas  y  perdieron  la  mayor  parte  del  capital  im- 
puesto, y  el  excelente  material  americano  que  trajeron 
sigue  almacenado  sin  aplicación,  porque  estas  empre- 
sas no  se  pueden  acometer  con  recursos  limitados.  Es 
preciso  darles  todo  lo  que  pidan.  Si  aquí  no  se  hacen 
sondeos  no  es  porque  falte  que  hacer,  sino  porque  los 


particulares  no  quieren  correr  esos  riesgos;  y  el  Esta- 
do, que  aquí  hace  tantas  cosas  que  no  debe,  no  ha  visto 
nunca  que  los  sondeos  y  los  canales  de  riego  son  obras 
más  para  el  Estado  que  para  particulares;  lo  uno,  por 
lo  incierto  de  los  resultados,  y  lo  otro,  por  lo  tardíos 
como  regla. 

Una  Empresa  de  sondeos  en  España  se  debía  iniciar 
con  un  capital  de  un  millón  de  pesetas;  pero  no  es  em- 
presa en  que  nadie  debe  comprometer  sino  sumas  in- 
significántes  con  relación  á  su  caudal;  pero  en  una 
Empresa  de  sondeos  hasta  las  personas  de  más  mo- 
,  desta  posición  deberían  tomar  siquiera  una  acción  de 
25  pesetas;  pues  siendo  muy  remoto  el  perderlas,  pu- 
diera ser  Empresa  muy  lucrativa  para  los  accionistas 
y  seguramente  muy  útil  para  el  país. 

El  precio  del  carburo  de  calcio  en  Francia.  —  El 

precio  al  por  mayor  en  Francia  del  carburo  es  de  350 
á  400  francos  la  tonelada,  y  al  por  menor  600.  En  este 
precio  no  se  incluye  el  envase,  que  cuesta  4  francos  por 
tambor  de  50  kilogramos;  pero  una  vez  vacíos  se  admi- 
ten por  los  vendedores  al  mismo  precio  que  los  han 
cobrado.  La  producción  de  carburo  sigue  en  aumento, 
y  después  de  todo  es  muy  natural  que  sea  así,  mientras 
haya  compradores  á  precio  tan  remunerador.  En  Es- 
paña sigue  vendiéndose  el  carburo  de  800  á900  pesetas 
la  tonelada,  por  más  que  parezca  mentira  que  haya 
quien  pague  semejante  precio,  sobre  todo  donde  haya 
gas  y  centrales  de  electricidad. 

La  fotografía  y  el  acetileno.  —  Se  ha  demostrado 
prácticamente,  ante  la  Sociedad  Fotográfica,  en  su  re- 
unión de  Magdeburgo,  que  pueden  obtenerse  fotogra- 
fías con  la  luz  de  acetileno  como  mucho  más  barata  y 
conveniente  que  la  de  magnesio.  En  el  caso  en  cues- 
tión, un  generador  de  15  luces  de  acetileno  permitió 
tomar  una  fotografía  de  la  sala  en  que  se  celebraba  la 
asamblea. 

Alumbrado  incandescente  en  los  faros.  —  Se  ha 

inaugurado  en  Yarmouth  una  novedad  en  las  luces  de 
los  faros,  que  parece  ser  del  mayor  interés;  se  trata  de 
sustituir  por  luces  incandescentes  de  gas  las  de  electri- 
cidad en  los  faros;  y  el  resultado  en  el  ensayo  hecho 
parece  ser  un  aumento  desde  3.000  á  10.000  bujías  en 
favor  de  la  incandescencia. 

■•rogreso  en  teléfonos.  —  En  1.°  de  Junio,  y  con  el 

número  22.668,  se  ha  concedido  una  patente  por  veinte 
'años  á  la  Sociedad  Sueca  Aktiebolaget  L.  M.  Ericsson 
y  Compañía,  por  un  aparato  automático  para  cobrar 
los  importes  de  las  conversaciones  que  se  tengan  por 
teléfono,  así  como  de  los  telefonemas  ó  telegramas  que 
se  transmitan  por  teléfono.  Hace  tiempo  que  estamos 
creyendo  que  el  teléfono,  tal  como  existe,  resulta  una 
comodidad  sobradamente  cara  para  los  que  no  tengan 
que  hacer  uso  seguro  y  á  diario  de  ella.  Todo  perfec- 
cionamiento que  tienda  á  abaratar  los  telefonemas  6 
las  conferencias  por  ese  medio  puede  ser  un  progreso 
interesante. 

La  invención  sueca  es  posible  que  vaya  por  ese  ca- 
mino; pero  el  mal  acuerdo  de  nuestro  Gobierno  de  ha- 
ber hecho  monopolios  de  este  invento,  puede  retardar 
muchos  años  el  que  se  utilice  en  España  la  invención 
sueca. 
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EL  CONCURSO  DE  AUTOMÓVILES  PESADOS 


El  concurso  que  ha  tenido  lugar  de  carruajes  pesa- 
dos, ó  sean  los  destinados  á  explotarse  por  asientos  ó 
á  transportar  mercancías,  ha  tenido  un  éxito  completo 
y  ha  despertado  el  interés  del  elemento  militar  francés, 
que  ha  estado  representado  en  este  estudio;  también 
muchas  municipalidades  y  corporaciones  departamen- 
tales han  enviado  delegados  que  informarán  sobre  la 
posibilidad  de  establecer  lineas  regulares  entre  puntos 
faltos  de  ferrocarril.  El  ministro  de  las  Colonias  ha 
concurrido  personalmente  á  las  pruebas,  demostrando 
el  mayor  interés  por  el  éxito. 

El  éxito  del  concurso  ha  sido  completo,  pues  los  19 
carruajes  ensayados  todos  han  demostrado  que  pueden 
declararse  prácticos.  Las  pruebas  han  consistido  nada 
menos  que  en  hacer  en  seis  días  consecutivos  el  viaje 
de  ida  y  vuelta,  por  tres  distintos  itinerarios,  entre 
París  y  Versalles.  Los  accidentes  sufridos  por  uno  ó 
dos  carruajes  no  dicen  absolutamente  nada  en  contra 
de  su  utilidad,  pues  unos  son  debidos  meramente  al 
acaso,  que  lo  mismo  puede  ocurrir  al  mejor  que  al  peor 
carruaje,  y  algunos  otros  á  que  la  construcción  se  ha 
terminado  precipitadamente  para  estar  listos  á  tiempo 
para  el  concurso. 

Nosotros,  firmes  en  nuestro  propósito  de  ocupar- 
nos de  los  automóviles,  siempre  en  el  sentido  utilita- 
rio y  de  la  industria  y  no  como  sport,  medimos  la 
importancia  del  concurso,  no  sólo  por  los  carruajes 
que  han  figurado  en  él,  sino  también  por  los  que  sabe- 
mos existen,  y  que  por  uno  ú  otro  motivo  no  se  han 
presentado.  En  este  caso  se  encuentra  el  tren  Scotte, 
que  no  ha  podido  concurrir  precisamente  porque  su 
reconocido  mérito  da  lugar  á  que  la  fábrica  esté  sobre- 
cargada de  trabajo  atrasado  y  no  podía  disponer  de 
ningún  carruaje;  al  mismo  tiempo,  la  Compañía  no 
tiene  interés  alguno  por  ahora  en  buscar  nuevos  pedi- 
dos, pues  éstos  le  sobran.  También  ha  dejado  de  con- 
currir el  camión  que  tenía  anunciado  M.  Valentín  Pi- 
siey  que,  demasiado  ocupados  los  talleres  por  los  pe- 
didos de  la  Compañía  General  de  Omnibus,  no  pudo 
alistarlo  á  tiempo.  Agréguese  á  esto  que  otros  cons- 
tructores de  ómnibus  eléctricos  no  han  querido  com- 
petir por  no  estar  conformes  con  la  organización  del 
concurso,  y  se  comprenderá  lo  que  decimos,  que  más 
importancia  pueden  tener  los  carruajes  no  sometidos 
á  las  pruebas  que  los  que  en  ellas  han  salido  airosos. 

Los  ómnibus  automóviles  son  de  interés  especial 
para  nuestro  país,  en  tanto  que  el  origen  de  su  energía 
sea  el  vapor  de  agua  producido  con  carbón  de  piedra. 
De  este  género  de  carruajes  la  casa  Dión  Boutón  pre- 
sentó un  ómnibus  para  20  personas,  con  motor  de  30 
caballos,  y  un  ehar-á-bane  de  la  misma  fuerza  para  24 
personas.  Un  ómnibus  para  15  personas,  de  Serpollet, 
no  tiene  interés  en  España  por  ahora,  porque  levanta 
el  vapor,  empleando  como  combustible  el  petróleo  pe- 
sado. En  el  mismo  caso  está  un  ómnibus  de  Leyland, 
de  la  Compañía  Laneashire  Steam  Motor. 

De  los  carruajes  para  carga  con  motor  de  vapor, 


seguramente  los  de  Dión  Boutón  son  los  únicos  presen- 
tados para  levantar  vapor  con  cok,  y  dos  de  ellos 
pueden  transportar  .carga  útil  de  4  toneladas.  La  misma 
casa  Dión  Boutón,  presentó  con  el  núm  8  de  inscrip- 
ción un  remolcador  de  52  caballos,  que  puede  llevar 
él  mismo  carga  y  arrastrar  un  vagón  cargado;  pero 
por  falta  de  aparato  de  arena  las  pruebas  no  fueron 
muy  lucidas,  porque  patinaban  las  ruedas  Es  un  de- 
fecto que  se  corregirá,  y  puede  resultar  un  tipo  útil  en 
muchos  casos. 

De  ómnibus,  camiones  y  coches  de  repartir  mercan- 
cías con  motor  de  petróleo  no  hemos  de  ocuparnos 
extensamente,  puesto  que  no  deseamos  que  se  ocupe 
de  ellos  nadie  en  España,  porque  nosotros,  dado  el 
modo  de  ser  de  nuestros  hacendistas,  no  concebimos 
otro  modo  de  que  los  derechos  del  petróleo  se  bajen  á 
lo  razonable  sino  consiguiendo  que  nadie  consuma  ni 
un  litro  de  petróleo  absolutamente  para  nada,  ni  para 
luz  ni  para  fuerza,  puesto  que  se  puede  sustituir  con 
gas,  con  electricidad  ó  con  acetileno.  Todo  lo  que  sea 
consumir  ahora  petróleo  en  motores,  es  trabajar  contra 
lo  que  al  país  conviene,  que  es  enseñarles  á  los  minis- 
tros de  Hacienda  que  el  petróleo  es  una  barbaridad 
que  sea  artículo  de  renta,  tan  grande  como  sería  darle 
este  carácter  al  carbón 

De  automóviles  eléctricos  nos  ocupamos  siempre 
con  gusto,  y  nos  ha  alegrado  mucho  que  al  concurso  de 
automóviles  pesados  hayan  acudido  tres  carruajes  del 
tipo  de  coche  de  repartir  mercancías  con  motor  eléc- 
trico. Estos  han  sido:  el  de  Milde  y  Compañía,  para 
carga  úül  de  820  kilogramos,  que  ha  tenido  dificultad 
para  la  carga  de  acumuladores  y  no  completó  las  prue- 
bas. La  Compañía  Francesa  de  Carruajes  Eléctricos, 
en  el  primer  itinerario  no  pudo  cargar  los  acumulado- 
res, pero  los  cinco  restantes  los  hizo  sin  dificultad. 

El  triunfo  de  los  automóviles  pesados  eléctricos  para 
coches  de  repartir,  suponemos  que  corresponde  al  de 
Jenatzy,  que  hizo  los  seis  recorridos  sin  dificultad  sen- 
sible, pues  aunque  en  el  cuarto  día  sufrió  un  accidente 
sin  importancia,  realizó  lo  preceptuado  por  completo. 
El  sistema  de  este  carruaje  es  el  mismo  del  célebre 
coche  de  punto  núm.  16  000  que  está  funcionando  en 
París;  pero  su  fuerza  es  de  30  caballos,  y  el  peso  útil 
que  puede  transportar  llega  á  1.500  kilogramos.  Este 
tipo  de  carruaje,  que  es  el  que  explotará  la  Compañía 
General  de  Transportes  Automóviles,  y  que  pronto  se 
designará  sólo  con  las  letras  C.  G.  T.  A.,  es  probable  que 
sea  el  que  veamos  adoptar  en  Madrid  á  los  varios  co- 
merciantes que  emplean  coches  de  repartir.  Sin  embar- 
go, pudiera  tener  un  competidor  en  un  carruaje  del  sis- 
tema Krieger,  de  la  Compañía  Anónima  de  Vehículos 
Eléctricos  Krieger,  la  cual,  durante  los  últimos  tres 
días,  aunque  fuera  de  concurso,  envió  un  carruaje  que 
practicó  los  tres  itinerarios  sin  ninguna  dificultad.  Nos- 
otros somos  muy  partidarios  del  sistema  Krieger,  de 
hacer  que  las  ruedas  delanteras  sean  las  motoras,  y  que 
es  el  mismo  sistema  de  Pope  en  los  Estados  Unidos.  Si 
más  adelante  no  se  descubre  algún  inconveniente  á 
esto,  por  ahora  nos  parece  lo  más  perfeccionado. 
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NOTICIAS  VARIAS 

El  Sindicato  de  fiestas  de  Burdeos  ha  decidido  que 
las  carreras  de  .automóviles  de  Burdeos  á  Biarritz  sean 
anuales  y  que  tengan  lugar  en  la  segunda  quincena  de 
Septiembre,  que  es  cuando  más  animación  hay  en 
aquella  parte  de  Francia.  Señalada  esta  época,  serán 
muchos  los  automóviles  de  Francia  que  traspasen  la 
frontera  y  lleguen  á  San  Sebastián  al  fin  de  la  tempo- 
rada de  verano  en  este  punto  y  en  Biarritz. 

El  motor  eléctrico  más  eficaz,  con  relación  á  su 
peso,  de  que  tenemos  noticia,  es  el  de  Joel,  que  con  un 
peso  de  50  kilogramos  está  aplicado  á  una  victoria,  á  la 
que  da  movimiento  con  toda  eficacia,  por  lo  cual  debe 
suponerse  que  represente  3  caballos  eléctricos.  La  no- 
ticia nos  la  da  el  acreditado  comerciante  de  Madrid 
D.  Félix  Labat,  que  tiene  una  habilidad  singular  para 
descubrir  siempre  lo  mejor  de  lo  nuevo  que  se  hace  en 
industria.  Es  cierto  que  contribuye  á  esto  su  actividad 
para  viajar;  pero  no  es  menos  verdad  que  hay  muchos 
que  viajan  y  no  saben  descubrir  las  cosas  que  él. 

Junto  con  el  informe  de  la  existencia  de  este  motor 
nos  da  la  de  la  imposibilidad  de  adquirirlo  por  los 
enormes  pedidos  que  tiene  que  cumplir  el  constructor 
para  la  administración  de  Correos  de  Inglaterra,  que 
por  ahora  son  500  motores.  El  interés  de  esta  noticia 
para  nuestros  lectores  industriales,  está  en  la  existen- 
ciade  un  motor  tan  ligero  de  que  ocuparse;  pero  aun 
mayor  interés  tiene  para  los  lectores  en  general  el  he- 
cho que  se  deduce  del  triunfo  en  Inglaterra  de  los  auto- 
móviles eléctricos,  á  pesar  de  que  el  petróleo  allí  cuesta 
la  sexta  parte  que  en  España,  90  céntimos  el  litro  en 
Madrid  y  15  en  Londres. 

Hemos  recibido  de  Inglaterra  los  prospectos  de  una 
Sociedad  que  se  propone  construir  automóviles  con 
motores  de  gas.  Estos  serían  preferibles  en  España  á 
los  de  petróleo,  pues  si  bien  el  gas  está  aquí  al  doble 
precio  que  en  Inglaterra,  como  el  petróleo  está  al  quín- 
tuplo de  valor,  tiene  más  cuenta  el  gas  que  el  petróleo; 
pero,  por  otro  lado,  los  motores  de  este  último  género 
siempre  llevarán  á  los  de  gas  la  ventaja  de  poder  lle- 
var en  sí  el  elemento  para  hacer  el  recorrido  más  lar- 
go, que  además  es  más  fácil  de  reponer  en  cualquier 
parte. 

Se  ha  vendido  el  tranvía  del  Este  de  Madrid  á  la 
Empresa  francesa  de  Tramways  Reunís,  según  se  dice, 
en  una  fuerte  suma.  Esta  linea  y  la  de  los  Carabanche- 
les  eran  las  únicas  que  quedaban  en  manos  del  capital 
español.  Es  verdaderamente  triste  ver  que  todos  los 
negocios  de  esta  índole  pasan  al  capital  extranjero; 
pero  mientras  éste  considere  buen  negocio  el  ganar 
3  ó  4  por  100  al  año,  y  el  dinero  en  España  valga  mu- 
cho más,  está  en  el  orden  natural  de  las  cosas  que  su- 
ceda lo  de  ahora:  que  los  dueños  de  los  tranvías  en- 
cuentren que  pueden  sacar  más  interés  al  capital  que 
obtengan  por  la  venta  que  explotándolo.  Sobre  todo  en 
el  momento  presente  sucede  que  los  propietarios  de 
tranvías  en  España  se  encuentran  en  la  necesidad  de 
invertir  en  ellos  un  nuevo  capital  para  cambiar  la  trac- 
ción, y  consideran  éste  un  nuevo  riesgo  que  correr. 

El  tranvía  de  los  Carabancheles  es  uno  de  los  que 
debía  desearse  que  pasara  pronto  á  manos  de  Empre- 
sa que  lo  explotara  por  la  tracción  eléctrica,  pues  por 
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las  prolongadas  pendientes  que  tiene  se  recorre  una 
gran  parte  de  él  al  paso,  mientras  que  por  la  tracción 
eléctrica  no  se  disminuiría  la  velocidad  en  las  largas 
cuestas  como  lo  está  demostrando  prácticamente  el 
tranvía  de  Madrid  en  la  calla  de  Alcalá  entre  la  calle 
del  Turco  y  la  de  Cedaceros,  Se  trata,  pues  en  el  tran- 
vía de  Carabanchel,  nada  menos  que  de  hacer  el  tra- 
yecto exactamente  en  la  mitad  del  tiempo  que  se  tarda 
hoy,  caso  verdaderamente  único  en  los  tranvías  de 
Madrid,  pues  en  los  demás  es  poca  más  la  velocidad 
que  se  puede  ganar  con  la  electricidad,  á  causa  de  los 
peligros  que  representaría  un  aumento  tan  considera- 
ble en  los  trayectos  de  nivel  ó  de  pendientes  suaves. 

Un  periódico  de  Friburgo  publica  una  correspon- 
dencia de  Suiza  en  que  se  dice  que  la  fábrica  de  car- 
buro de  calcio  de  Gampel  se  hallará  pronto  lista  para 
funcionar,  y  que  será  de  tal  importancia  que  producirá 
cerca  de  10.000  toneladas  al  año.  M.  Regnault,  cónsul 
de  Francia  en  Suiza,  ha  cuidado  de  que  se  conozca  la 
noticia  en  Francia  por  lo  que  pueda  interesar  á  los  que 
fabrican  ó  se  propongan  fabricar  el  carburo.  Nosotros 
consideramos  la  noticia  de  mucho  interés,  porque 
creemos  que  lo  tiene  todo  lo  que  pueda  contribuir  á 
traer  el  precio  del  carburo  ásu  punto  natural,  acaban- 
do con  las  exageraciones  actuales,  pues  si  el  acetileno 
ha  de  tener  alguna  importancia,  sobre  todo  en  España, 
es  cuando  se  venda  á  un  precio  que  haga  imposible 
por  completo  el  que  se  emplee  petróleo  alguno  en 
alumbrado. 

El  acetileno  barato  tiene  un  gran  servicio  que  hacer 
en  España;  es  concluir  con  la  desgraciada  idea  del  mi- 
nistro Sr.  Puigcerver,  de  hacer  del  petróleo  un  renglón 
de  renta,  que  es  causa  de  que  sea  imposible  en  nues- 
tro país  el  empleo  económico  de  los  motores  de  petró- 
leo para  la  industria.  Por  otro  lado,  los  automóviles 
que  hay  marchando  con  petróleo  y  que  gastan  10  cénti- 
mos de  peseta  por  kilómetro  recorrido,  sólo  gastarían 
2  \  si  el  precio  del  petróleo  fuera  el  natural  por  un  de- 
recho razonable  de  15  por  100. 

Los  que  se  interesan  por  el  porvenir  del  automovi- 
lismo no  se  encuentran  satisfechos  por  los  arreglos  que 
se  les  ofrecen  para  la  época  de  la  Exposición  de  París 
de  1900.  Ellos  creen,  y  nosotros  también,  que  el  auto- 
movilismo será  uno  de  los  grandes  atractivos  de  esta 
Exposición,  casi  el  principal  llamativo,  como  lo  fué  la 
torre  Eiffel  en  su  día  ó  el  Palacio  de  la  Alimentación. 
La  clase  30,  que  comprende  álos  automóviles  con  todos 
los  carruajes  y  carretería,  sólo  tiene  asignados  7.000 
metros  cuadrados  que,  descontando  los  pasos  que  hay 
que  dejar,  resultan  reducidos  á  3  500  metros,  extensión 
total  y  manifiestamente  insuficiente.  Aun  cuando  los 
deseos  de  M.  Picard  son  los  mejores  en  favor  de  la 
nueva  industria,  no  encuentra  modo  de  complacer  á  los 
reclamantes.  M.  Dión  anuncia  su  dimisión  del  Conse- 
jo de  Administración  si  no  se  satisfacen  sus  deseos. 
M.  Jeantaud  propone  construir  el  Palacio  de  la  Loco- 
moción, aun  cuando  hayan  de  contribuir  al  coste  los 
interesados  en  la  industria. 

Las  opiniones  están  algún  tanto  divididas  respecto 
á  si  se  han  de  resignar  los  constructores  de  automó- 
viles á  situarse  fuera  del  Campo  do  Marte,  ó  si  es  mejor 
atenerse  á  éste,  mejor  ó  peor,  como  se  pueda. 
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EL  TELÉGRAFO  SIN  ALAMBRES 


La  Compañía  que  se  formó  en  Londres  para  explo- 
tar el  sistema  de  Marconi  de  telégrafo  sin  alambres  ha 
decidido  aumentar  su  capital  desde  £  100.000  á  200.000. 
El  objeto  parece  ser  muy  principalmente,  construir  el 
material  que  ahora  tienen  que  encargar  á  diferentes 
constructores,  imponiéndolos  en  ciertos  secretos  de 
construcción  que  se  considera  imprudente  salgan  del 
conocimiento  de  un  limitado  número  de  las  personas 
de  más  confianza  dependientes  de  la  Compañía.  Al 
mismo  tiempo  el  aumento  de  capital  se  destina  á  hacer 
conocer  el  sistema  en  los  países  en  que  hasta  ahora  no 
se  han  hecho  demostraciones.  La  Compañía  posee 
nada  menos  que  22  patentes  para  distintos  países,  en- 
tre ellos  sin  duda  la  de  España.  Es  de  creer  que 
cuando  se  entere  que  para  la  validez  de  la  patente  aquí 
tiene  que  demostrar  la  práctica  dentro  de  los  dos  años 
de  la  fecha  de  la  patente,  sea  nuestro  país  uno  de  los 
primeros  de  que  se  haya  de  ocupar.  No  sabemos  cómo 
puede  explotarse  aquí  esa  patente,  dadas  las  leyes  por 
las  cuales  el  Estado  ejerce  aquí  un  monopolio  de  las 
comunicaciones.  De  esto  parece  deducirse  que  lo  na- 
tural será  que  el  Estado  se  entienda  con  la  Compañía 
poseedora  de  la  patente  española  para  adquirir  el  de 
recho  á  explotarla.  No  creemos  que  sea  conveniente 
tratar  por  suma  alzada,  pues  probablemente  las  exi- 
gencias serían  grandes  y  la  utilidad  del  empleo  gene- 
ral de  telégrafo  sin  línea  no  está  bastante  demostrada 
aún;  por  esto  aconsejaríamos  un  ajuste  de  un  canon 
moderado  por  cada  aparato  que  se  instale  por  una 
sola  vez  ó  un  tanto  anual  por  cada  uno. 

Hasta  ahora  la  distancia  demostrada  entre  los  pun- 
tos en  que  funciona  no  pasa  de  40  kilómetros;  pero  las 
ventajas  de  poder  comunicarse  con  buques  que  estén 
navegando  á  esa  distancia  y  también  con  las  locomo- 
toras en  movimiento  en  los  ferrocarriles  darán  muchas 
aplicaciones  al  telégrafo  sin  línea.  El  Gobierno  inglés 
hasta  ahora  no  ha  aceptado  el  entrar  en  inteligencias 
para  el  uso  de  las  patentes.  Se  va  á  establecer  inme- 
diatamente una  línea  entre  Calais  y  Dover,  es  decir, 
entre  Francia  é  Inglaterra  Tal  es  el  estado  actual  del 
telégrafo  sin  hilos,  del  cual  probablemente  no  tardare- 
mos en  ver  algo  en  España. 

Precio  de  la  cocina  eléctrica.  —  Dice  el  Electri- 
eien:  «ToJas  las  amas  de  casa  conocen,  por  lo  menos 
de  oídas,  las  incontestables  ventajas  de  la  cocina  eléc- 
trica, y  deseosas  de  adoptar  esta  transformación,  no 
piensan  más  que  en  parrillas  eléctricas,  ollas  eléctri- 
cas, etc.  etc.;  pero  en  el  momento  de  decidirse  se  le- 
vanta ante  ellas  el  espectro  del  dinero.  Calculan  los 


precios  exagerados,  no  sólo  de  los  nuevos  aparatos, 
sino  también  del  de  esa  misteriosa  electricidad,  que 
va  á  ser  necesario  gastar  para  asar  cinco  chuletas,  una 
pierna  de  carnero,  hacer  hervir  la  olla  ..  y  siguen  em- 
pleando, por  no  decidirse,  el  sucio  carbón,  el  gas  ó  el 
petróleo.  Pensando  probablemente  en  estas  dudas,  y 
con  la  esperanza  de  concluir  definitivamente  con  ellas, 
un  habitante  de  Francfort  se  ha  dedicado,  nos  dice  el 
Elecktroteehnischer  Anzeiger,  á  calcular  detalladamen- 
te lo  que  cuesta,  plato  por  plato,  el  hacer  una  comida 
para  cuatro  personas  con  calefacción  eléctrica. 


Pagando  la  corriente  á  razón  de  0,18  pesetas  el  kilo- 
watt-hora,  ha  establecido  las  siguientes  tarifas 


PLATOS 

Amperes 
gastados 

Minutos. 

Precios. 
Pesetas. 

8,7 

20 

0,06 

Para  conservar  caliente  el  cocido  

2,6 

154 

0,13 

8,8 

% 

0,07 

Estancia  en  el  horno  de  los  platos  ante- 

8,8 

20 

0,06 

0,6 

1 

0,02 

Para  conservar  caliente  el  plato  anterior. 

3,1 

U 

0,01 

5,5 

10 

0,03 

Patatas  fritas  con  manteca  

5,0 

25 

0,04 

Gasto  de  calor  inútil  de  las  cacerolas.  .  . 

5,5 

5 

0,0t 

Ó  sea  la  módica  suma  de  43  céntimos  de  pésela  para 
cocer  una  comida  suficiente  para  cuatro  personas. 

Para  una  comida  de  seis  personas,  sólo  se  han  gas- 
tado 35  céntimos  de  peseta,  estando  compuesta  aquélla 
de  carnes  asadas,  un  pescado  con  salsa  de  tomate,  pa- 
tatas, y  arroz  á  la  Condé. 

La  limpieza  de  los  platos  y  fuentes,  etc.,  hecha  con 
11,35  litros  de  agua  caliente,  cuesta  6  céntimos. 

En  fin,  debe  calcularse  que  para  una  familia  de 
cuatro  personas,  haciendo  tres  comidas,  el  gasto  diario 
será  unos  60  céntimos  de  peseta.» 

Tranvías  eléctricos..  —  La  Compañía  Barcelonesa 
de  Electricidad  ha  comprado  el  tranvía  de  vapor  de 
Barcelona  á  Sarria  y  Badalona,  y  el  de  sangre  de  Bar- 
celona á  Sans,  para  explotarlos  con  tracción  eléctrica. 

Electricidad  en  Kéjar.  —  Ha  regresado  á  Madrid 
nuestro  compañero  D.  Carlos  T.  de  Tolentino,  después 
de  preparar  los  trabajos  para  una  central  de  electrici- 
dad cuyas  máquinas  se  moverán  con  fuerza  hidráulica 
de  un  salto  de  62  caballos  á  2.500  metros  de  la  pobla- 
ción. La  corriente  trifásica  se  transmitirá  á  3.000  volts 
y  el  material  eléctrico  se  suministra  por  la  casa  de  los 
Sres.  Siemens  y  Halske,  en  la  que  el  Sr.  Tolentino 
presta  sus  útiles  servicios,  por  sus  simpatías  y  la  prác 
tica  que  ha  adquirido. 
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La  tracción  eléctrica  en  Alemania.  —  De  lo  que 

es  la  tracción  eléctrica  actualmente  en  Alemania  se 
puede  deducir  lo  que  será  en  España  en  plazo  relati- 
vamente corto.  En  1896  sólo  54  poblaciones  tenían 
tranvías  eléctricos,  y  en  Septiembre  de  1897  eran  ya  64. 
Actualmente  hay  26  líneas  de  tranvías  y  ferrocarriles 
eléctricos  en  construcción.  En  el  primero  de  estos  años 
sólo  había  en  servicio  1.571  carruajes  con  motores 
eléctricos,  y  en  el  siguiente  llegaron  á  2.255.  Aun 
cuando  las  corrientes  que  emplean  los  ferrocarriles  y 
tranvías  son  24.920  kilowatts  diarios,  todavía  las  cen- 
trales de  alumbrado  producen  67.340.  Es  de  creer  que 
al  cabo  será  incomparablemente  mayor  el  número  de 
kilowatts  que  emplee  la  tracción  que  el  empleado  en 
luz.  Cuando  se  prevé  la  importancia  de  las  cifras  que 
la  electricidad  habrá  de  representar  en  España  se  echa 
mucho  de  menos  un  gran  establecimiento  de  material 
eléctrico  que  haga  frente  á  las  necesidades  del  porve- 
nir previsto.  No  es  posible  hacer  lo  que  España  nece- 
sita con  pequeños  capitales;  es  preciso  montarle  desde 
luego  con  diez  millones  de  pesetas  ó  dejar  el  campo 
abierto  á  la  industria  extranjera. 

Los  encendedores  de  gas  automáticos  en  Ingla- 
terra. —  Ahora  empiezan  á  usarse  en  Inglaterra  los 
encendedores  automáticos  de  gas  que  desde  hace  más 
de  un  año  empleamos  nosotros  con  completo  resultado. 

En  Inglaterra  se  ha  formado,  para  explotar  el  in- 
vento, un  Sindicato  con  el  nombre  de  Matchless  Gas 
Lighting  Syndicaie  (Sindicato  de  encendedores  de  gas 
sin  cerillas).  Por  lo  que  se  deduce  de  la  descripción 
que  del  aparatito  hace  un  colega  inglés,  allí  todavía 
no  se  conoce  sino  el  Fiat  Lux;  pero  como  no  se  habla 
del  Simplex,  se  puede  presumir  que  éste'  no  se  exhibe 
allí  aún.  Después  de  tanto  tiempo  de  usarlo  nosotros 
sin  experimentar  el  menor  inconveniente,  claro  es  que 
tenemos  que  declararlo  un  invento  en  extremo  útil; 
pero  al  mismo- tiempo  comprendemos  la  lentitud  con 
que  se  introduce  y  propaga,  por  dos  razones.  Es  un 
aparato  en  absoluto  caro,  pues  si  bien  es  verdad  que 
produce  mucha  comodidad,  no  se  puede  gastar  en  ce- 
rillas en  toda  la  vida  de  un  hombre  en  encender  el  gas 
lo  que  cuesta  el  aparato  automático.  Además  es  un 
aparato  relativamente  tan  sencillo  que,  sin  duda,  ha- 
brá de  llegar  el  día  que  se  venda  por  1  peseta  en  vez 
de  las  12  pesetas  á  que  se  vende  hoy.  El  precio  está  com 
pletamente  forzado  por  lo  que  se  ha  pagado  por  las 
patentes  y  por  lo  que  quieren  ganar  en  proporción  los 
adquirentes  de  éstas.  No  sabemos  qué  propósitos  ten- 
drán los  que  han  formado  el  Sindicato  inglés  en  cuanto 
á  precio;  pero  si  quieren  vender  en  proporción  del  pre- 
cio de  España,  no  harán,  seguramente,  gran  camino. 

No  conocemos  la  fecha  de  la  patente  española;  pero 
si  los  propietarios  de  ésta  no  se  ocupan  á  tiempo  de 
ponerla  en  práctica  aquí,  la  tendrán  perdida  y  todos 
podrán  fabricar  los  aparatos.  Ha  habido  varios  conatos 
de  querer  montar  la  construcción  en  nuestro  país;  pero 
los  que  poseen  la  patente  exigen  precio  tan  subido, 
que  vemos  poco  probable  que  se  llegue  á  una  inteli- 
gencia. Las  fábricas  de  gas  son  enemigas  de  estos  apa- 
ratos, pues  pueden  contribuir  á  economizar  gas,  porque 
se  prestan,  como  la  luz  eléctrica,  á  interrumpirla  y  res- 
tablecerla con  toda  facilidad  sólo  con  abrir  la  llave. 

Muevo  procedimiento  para  el  carburo  de  cal- 
cio. —  Dos  ingenieros  húngaros  han  mejorado  los  pro- 


cedimientos de  fabricación  del  carburo  de  calcio  aba- 
ratando el  coste  y  consiguiendo  un  producto  absoluta- 
mente puro,  al  punto  de  diferenciarse  á  primera  vista 
por  su  pureza  de  cualquiera  otro  obtenido  por  los  de- 
más sistemas  en  uso.  Lo  que  se  sabe  del  nuevo  proce- 
dimiento, es  que  la  mezcla  para  formar  el  carburo  se 
trabaja  de  manera  que  forma  una  masa  compacta, 
buena  conductora  de  la  electricidad,  resultando  super- 
fino el  empleo  de  electrodos  de  carbón.  Se  emplea  para 
el  elemento  carbono,  un  cok  bien  quemado,  se  pulveriza 
y  se  mezcla  intimamente  con  la  materia  de  que  se  va  á 
formar  el  carburo.  De  este  modo  se  obtiene  una  masa 
compacta,  en  la  cual  las  partículas  de  carbón  resultan 
en  bastante  contacto  unas  con  otras  para  constituir  un 
buen  conductor  de  corriente.  Se  puede  todavía  aumen- 
tar la  conductibilidad  rodeando  la  masa  de  polvo  puro 
antes  de  someterla  á  la  incandescencia,  á  fin  de  formar 
una  capa  delgada  de  cok.  Esta  manera  de  fabricar  tie- 
ne además  la  ventaja  de  resistir  perfectamente  á  la  in- 
fluencia de  los  agentes  exteriores  perjudiciales. 

Se  debe  considerar  como  variante  de  este  sistema 
el  empleo  de  capas  de  carbón  puro  en  las  mezclas.  En 
estas  condiciones,  la  fabricación  del  carburo  no  tiene 
lugar  en  toda  la  sección  transversal  de  la  masa,  sino 
que,  por  el  contrario,  empieza  en  la  capa  más  conduc- 
tora y  avanza  progresivamente,  de  manera  que  el  des- 
prendimiento de  gases  no  se  verifica  de  un  modo  de- 
masiado rápido. 

Falta  hace  que  venga  algo  á  abaratar  el  coste  del 
carburo  de  calcio,  pues  mientras  no  se  venda  el  puro 
al  detaile  á  25  céntimos  de  peseta  el  kilogramo  omíne- 
nos, no  derrotará  al  petróleo  por  completo,  que  es  el 
primero  y  principal  papel  que  deseamos  que  represente 
el  acetileno  en  España 

Las  bombas  de  incendio  de  vapor.  —  Entre  los 
muchos  servicios  que  el  señor  alcalde  de  Madrid  está 
mejorando,  se  encuentra  el  de  incendios,  para  el  cual 
se  propone  adquirir  un  cierto  número  de  bombas  de 
vapor.  El  ensayo  de  una  de  ellas  tuvo  lugar  el  4  de  No- 
viembre en  el  Prado  de  Madrid,  y  su  resultado  fué  sa- 
tisfactorio, por  lo  cual  suponemos  que  las  dos  más  que 
se  adquirirán  por  ahora,  serán  del  mismo  sistema.  Hubo 
diez  proposiciones  de  varias  casas  constructoras;  pero 
al  fin  se  hizo  el  pedido  del  ejemplar  de  ensayo  á  la  co- 
nocida casa  de  Shand  Masón  y  Compañía,  de  Londres, 
representada  por  D.  Julius  G.  Neville  en  España.  El 
tipo  adquirido  es  el  que  lanza  un  chorro  de  1.000  litros 
por  minuto  á  una  altura  de  20  metros  La  disposición 
de  la  caldera  es  especial  para  levantar  vapor  rápida- 
mente, y  se  tarda,  desde  que  se  enciende,  cinco  minu- 
tos en  tener  la  presión  necesaria  para  funcionar,  pu- 
diendo  levantarse  el  vapor  en  el  camino  al  lugar  en 
que  ha  de  funcionar.  La  bomba  está  construida  con 
gran  esmero  y  solidez  y  su  manejo  resulta  fácil,  exi- 
giendo sólo  dos  hombres  para  su  marcha. 

Considerarnos  una  gran  mejora  en  el  ramo  de  in- 
cendios el  contar  con  un  cierto  número  de  bombas  de 
vapor,  pues  siempre  recordamos  haber  oído  al  jefe  de 
los  bomberos  de  Londres,  el  capitán  Shaw ,  que  los 
grandes  incendios  de  Londres,  como  el  histórico,  se 
hubieran  repetido  muchas  veces  en  este  siglo,  si  no  se 
hubiera  adelantado  tanto  en  los  medios  de  acudir  á 
tiempo  con  medios  enérgicos,  contándose  entre  ellos 
las  bombas  de  vapor. 
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AUTOMOVILES  EN  ESPAÑA 


Poco  á  poco  va  habiendo  en  el  país  un  número  de 
automóviles  suficiente  para  despertar  la  atención  pú- 
blica hacia  ellos  y  que  empiece  á  comprenderse  que 
se  trata  de  un  progreso.  No  pueden  fundarse  esperan- 
zas en  que  se  vea  todo  el  alcance  del  mismo  desde 
luego,  por  muchas  razones;  no  siendo  la  menor  el  que, 
por  el  pronto,  lo  que  más  se  viene  á  la  vista  es  que  los 
automóviles  son  un  recreo,  un  sport,  como  ahora  se 
dice;  serán  muy  pocos  los  que  vean  aún  el  aspecto  alta- 
mente utilitario  y  transcendental  de  lo  que,  por  el  coste 
del  momento,  parece  reservado  á  las  personas  pudien- 
tes y  á  los  que  buscan  nuevos  entretenimientos  y  nue- 
vas sensaciones.  Por  mucho  tiempo  estará  en  la  idea 
de  las  gentes  que  los  automóviles  han  de  ser  objetos  de 
lujo,  asimilándolos  á  los  carruajes  de  esa  índole  del 
día.  Sólo  el  tiempo  modificará  las  ideas,  y  se  verá  que 
la  verdadera  importancia  de  los  carruajes  mecánicos 
es  sólo  comparable  á  los  ferrocarriles  y  al  telégrafo, 
llamados  á  introducir  modificaciones  en  las  costumbres 
sociales,  por  lo  que  facilitan  el  movimiento  y  las  rela- 
ciones de  todo  género,  representando  el  mayor  y  mejor 
aprovechamiento  del  tiempo,  del  dinero,  del  trabajo  y 
de  las  facultades,  determinando  que  lo  que  no  se  gaste 
en  las  traslaciones  de  las  personas  y  las  cosas  sea 
tanto  más  tiempo,  más  dinero,  más  trabajo  y  más  fa- 
cultades disponibles  para  otros  fines  de  cultura  y  me- 
joramiento individual,  del  que  sumado  resulta  el  ge- 
neral. 

Cuando  se  hablaba  hace  pocos  años  de  automóviles, 
los  más  creían  que  se  trataba  de  algo  que,  por  lo  re- 
moto, no  merecía  atención  inmediata,  y  éstos  eran  los 
menos  pesimistas,  pues  la  inmensa  mayoría  se  incli- 
naba mucho  más  á  creerlo  una  chifladura,  tan  grande 
como  parecerá  hoy  el  decir  que  los  automóviles  de  Es- 
paña serán  2  6  3  millones,  y  un  impuesto  moderado 
sobre  ellos  produciría  al  Tesoro  público  una  suma  tan 
considerable  que,  si  los  ministros  de  Hacienda  no  nos 
hacen  de  ellos  la  fábula  de  la  gallina  de  los  huevos  de 
oro,  sobre  este  impuesto  se  podría  fundar,  y  tendría 
ciertas  ventajas,  la  amortización  de  toda  la  deuda  na- 
cional en  plazo  práctico  para  restablecer  el  crédito  de 
la  Hacienda  española,  si  á  ello  se  destinaba  el  producto 
de  ese  impuesto. 

Entiéndase  bien  que  decimos  esto  con  plena  con- 
ciencia de  que,  por  lo  atrevido,  aun  pensado,  es  más 
para  callado  que  para  dicho.  ¿Quién  puede  asentir  en 
que  haya  muchos  millones  que  sacar  de  lo  que  hoy  no 
daría  ni  para  el  sueldo  del  portero  de  la  oficina  que  re- 
caudara semejante  impuesto?  Ni  aun  lo  que  ya  se  ve 
en  Francia  da  la  medida  de  lo  que  serán  los  automó- 
viles en  España  si  por  parte  de  los  Gobiernos  se  sabe 
tratar  las  cuestiones  referentes  á  esta  invención  fin  de 
siglo,  á  la  que  le  reserva  tan  singular  papel  el  próximo. 
Se  atribuye  al  señor  conde  de  San  Bernardo  el  pensa- 
miento de  proponer  á  las  Cortes  la  primera  ley  en  favor 
del  nuevo  modo  de  locomoción;  pero  no  conocemos  el 
sentido  en  que  lo  hará.  Entretanto  ya  se  cuenta  en  Es- 


paña con  un  número  de  automóviles  que  permita  pre- 
parar la  opinión  para  lo  que  ha  de  venir. 

El  hecho  más  saliente  que  tenemos  hoy  es  el  viaje 
que  va  á  emprender  próximamente  desde  París  á  la 
frontera  de  España  y  quizás  hasta  Madrid  mismo,  el 
señor  conde  de  Peñalver  en  un  carruaje  con  motor  de 
gasolina  y  de  seis  asientos.  Si  se  decide  á  llegar  hasta 
Madrid  y  lo  hace  sin  dificultades,  el  hecho  no  podrá 
menos  de  impresionar  muy  favorablemente,  y  produ- 
cirá el  convencimiento  de  que  los  nuevos  carruajes  con 
motor  de  esa  clase,  se  encuentran  en  estado  práctico 
para  hacer  cualquier  viaje  de  un  punto  á  otro  de  Es- 
paña por  carreteras  bien  conservadas.  De  qué  modo  y 
en  qué  grado  pesará  el  hecho  sobre  la  opinión  pública 
para  que  se  levante  un  clamor  para  que  las  carreteras 
que  se  encuentran  en  nuestro  país,  en  general,  en  un 
estado  de  conservación  tan  deplorable,  se  pongan  á  la 
altura  de  las  de  Francia  ó  Bélgica,  ó  en  el  estado  de  las 
de  nuestras  provincias  vascas,  es  el  primer  problema 
que  se  planteará.  Los  pesimistas  creen  que  se  ha  de 
renunciar  á  los  automóviles  en  España  por  ser  las  ca- 
rreteras tan  malas;  nosotros  creemos,  por  el  contrario, 
que  á  lo  que  se  renunciará  será  á  tener  la  conservación 
tan  abandonada  y  tan  desigualmente  cuidadas. 

Otro  acontecimiento,  llamémosle  así,  para  la  pro- 
paganda de  los  automóviles  en  España,  es  de  un  género 
muy  singular.  Que  personas  de  la  ilustración  del  señor 
conde  de  San  Bernardo  ó  del  señor  conde  de  Peñal- 
ver se  apasionen  por  los  automóviles,  se  comprende; 
pero  era  muy  de  temer  que  éstos  encontraran  un  cierto 
grado  de  oposición  en  determinadas  clases.  De  la  que 
menos  podía  esperarse  paso  alguno  en  favor  de  los 
automóviles  era  de  los  buenos  jinetes  y  toreros;  y,  sin 
embargo,  el  primer  automóvil  bien  presentado  en  An- 
dalucía lo  ha  sido  por  el  diestro  Reverte,  quien  está 
llamando  la  atención  con  un  automóvil  que  diariamen- 
te lleva,  bien  manejado,  al  concurrido  y  poético  Paseo 
de  las  Delicias,  en  Sevilla.  Hasta  por  telégrafo  se  ha 
comunicado  la  noticia  á  Madrid.  Suponemos  se  trata 
de  algún  carruaje  con  motor  de  petróleo  también,  y 
por  más  que  este  género  de  tracción  no  sea,  en  nuestro 
juicio,  el  definitivo  del  porvenir,  no  le  negamos  su  in- 
fluencia de  actualidad. 

Pudiera  España  tener  la  fortuna  de  que  un  ministro 
de  Hacienda  alcanzara  todo  el  mal  de  mantener  el  de- 
recho actual  al  petróleo,  ó  que  un  grupo  de  capitalistas 
abaratara  este  renglón,  explotando  las  pizarras  bitu- 
minosas del  país,  y  todavía  los  automóviles  de  petróleo 
no  tendrían  otro  papel  que  el  de  hacer  más  patentes 
las  ventajas  de  los  eléctricos,  que  serán  los  definitivos, 
aun  en  su  estado  actual;  en  aquel  á  que  nosotros  con- 
cebirnos que  llegarán  en  el  siglo  próximo,  no  respon- 
dería á  nada  el  explicarlo  por  ahora. 

Otro  movimiento  importante  en  favor  de  los  auto- 
móviles se  produce  también  en  Asturias,  y  los  triciclos 
y  voiturettes  de  Dión  Boutón  pronto  llegarán  áuna  do- 
cena. También  en  este  caso  se  trata  de  motores  de  ga- 
solina; es  una  fatalidad;  p  jro  la  Humanidad  no  progre- 
sa á  saltos  y  la  imitación  es  su  tendencia;  en  Francia 
están  en  favor  los  carruajes  de  petróleo,  y  esta  es  la 
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razón  para  que  se  empiece  por  ellos  en  España.  En 
Asturias,  como  en  todas  partes,  al  fin  triunfarán  los 
carruajes  eléctricos;  pero,  aun  transitoriamente,  allí 
sería  más  razonable  propagar  el  uso  de  los  carruajes 
de  vapor  levantado  con  cok,  que  no  aplicar  el  petróleo. 
Tanto  uno  como  otro  género  de  motores,  necesitan 
aptitudes  mecánicas  para  su  manejo  y  cuido;  pero  de 
tener  que  aplicar  aquéllas,  es  infinitamente  más  racio- 
nal en  España  irse  al  cok  que  á  la  gasolina.  Con  mo- 
tores de  cok  se  puede  viajar  por  toda  España  sin  care- 
cer de  combustible,  pues  cuando  no  se  encuentre  cok 
se  puede  apelar  al  carbón  vegetal,  que  no  falta  en  nin- 
guna parte.  Indudablemente,  en  Cataluña  se  estará 
haciendo  algo  también  para  introducir  los  automóviles; 
pero  el  entusiasta  de  ellos  allí  que  cuidaría  de  tenernos 
al  corriente  ha  fallecido  hace  pocos  meses.  El  impulso 
al  empleo  en  España  de  los  automóviles  está  dado,  en 
muy  malas  condiciones  por  cierto,  tanto  por  el  coste 
como  por  el  género  de  motores;  actualmente;  lo  que 
hace  verdadera  falta  es  dar  impulso  á  la  construcción 
de  ellos  en  el  país. 

Eos  coches  eléctricos  en  París.  —  La  Ilustración 
Española  y  Americana  del  8  del  corriente  publica  un 
.nteresante  artículo  sobre  automóviles  eléctricos  en 
París  de  un  carácter  esencialmente  popularizados  el 
cual  nos  proponemos  reproducir,  sintiendo  no  poder 
hacerlo  disponiendo  de  los  clichés.  Pronto  habrá  100 
cocheros  ya  adiestrados  para  lanzar  ese  número  de 
carruajes  á  la  calle  de  la  capital  de  la  vecina  república; 
pero  todavía,  económicamente,  se  considera  un  ensayo. 

Exposición  de  automóviles  en  Alemania.— Tene- 
mos muy  pocos  medios  hasta  ahora  de  mantenernos  al 
corriente  de  lo  que  se  hace  en  Alemania  para  el  pro- 
greso de  los  automóviles,  y  lo  sentimos  sobremanera, 
porque  tenemos  la  certeza  de  que  el  primer  país  en  que 
se  construirán  los  nuevos  vehículos  en  condiciones  de 
precio  relacionadas  con  un  coste  bajo,  será  en  Ale- 
mania. 

Según  el  Zeitung  des  Vereins,  se  anuncia  una  Ex- 
posición de  ciclos  y  automóviles  en  Berlín,  que  se  ce- 
lebrará en  Mayo  de  1899,  organizada  por  la  Unión  de 
Automóviles  de  la  Europa  Central. 

Todas  las  clases  de  automóviles  y  sus  accesorios 
estarán  representados,  y  sin  duda  alguna  será  notable. 

Una  vez  que  los  industriosos  y  hábiles  constructores 
alemanes  se  convenzan  de  que  hay  un  negocio  grande 
que  hacer  en  la  exportación  de  automóviles,  los  pro- 
gresos de  esta  industria  en  aquel  país  se  realizarán  á 
pasos  agigantados. 

El  coche  de  punto  niim.  1G.030,  de  París.  — 

El  coche  de  punto  que  con  el  núm.  16  030  se  ha  puesto 
al  servicio  público  en  París,  no  es  ni  berlina  ni  Victo- 
ria, sino  un  tipo  de  familiar  ó  break  como  el  que  es  de 
uso  más  frecuente  en  Córdoba  que  en  ninguna  otra  po 
blación  que  recordamos.  Tiene  capacidad  interior  para 
seis  personas  y  un  pescante  con  capota  para  dos  per- 
sonas. El  motor  es  de  petróleo.  El  público  parisiense 
apenas  se  ha  enterado  aún  de  que  ese  es  un  coche  que 
se  puede  alquilar  por  horas  al  mismo  precio  de  los  de- 
más, y  es  un  problema  aún  si  lo  aceptará  como  susti- 
tución de  la  berlina  ó  la  Victoria,  á  pesar  de  que  se  le 
ve  constantemente  circulando  en  la  región  de  los  bule- 


vares. El  carruaje  pertenece  á  la  Sociedad  VAutomo 
hile,  que  ha  querido  romper  con  las  costumbres,  pre- 
sentando para  la  circulación  intraurbana  un  tipo  de 
carruaje  que  hasta  aquí  sólo  se  ha  aceptado  para  las 

excursiones  campestres. 

Eos  concursos  del  i  'luí»  Automóvil  de  Erancia 
en  ISfMI.—  El  siguiente  programa  de  concursos  para 
el  año  próximo,  propuesto  por  M.  Jeantaud ,  ha  sido 
aprobado  por  unanimidad  por  el  Club  Automóvil  de 
Francia. 

CONCURSO  DE  ACUMULADORES 

1.  °  En  Abril,  en  París;  un  concurso  de  acumulado- 
res especiales  para  tracción  mecánica  en  carreteras  y 
tranvías. 

El  concurso  te~hdrá  lugar  en  el  laboratorio  del  Club. 

CONCURSO  DE  COCHES  DE  PUNTO  Y  PEQUEÑOS  COCHES 
DE  REPARTO  DE  MERCANCÍAS 

2.  °  El  1."  de  Junio,  en  París;  concurso  de  vehículos 
mecánicos  para  servicios  urbanos,  que  comprenderá 
tres  categorías: 

A.  Servicio  de  coches  de  punto:  berlinas,  etc. 

B.  Servicio  de  reparto  de  mercancías  (carruajes 
pequeños  que  lleven  de  50  á  100  kilogramos  de  carga 
útil  cuando  más,  y  que  puedan  ser  llevados  por  una 
sola  persona):  carruajes  anunciadores  ó  de  reclamo. 

C.  Coches  de  repartir  mercancías  que  puedan  trans- 
portar al  menos  500  kilogramos  de  carga  útil. 

CONCURSO  DE  VEHÍCULOS  PESADOS 

3.  °  En  Octubre,  en  Versalles;  vehículos  con  motor 
mecánico,  que  comprendan  tres  categorías: 

A.  Carruajes  para  el  servicio  por  asientos:  ómni- 
bus char-á-banes  para  mínima  carga  útil  de  una  to- 
nelada. 

B.  Vehículos  para  transportar  mercancías  que  lle- 
ven al  menos  una  tonelada  de  carga  útil:  camiones, 
furgones,  etc. 

C.  Vehículos  especialmente  destinados  al  reparto 
de  mercancías  en  los  suburbios:  carga  útil  máxima, 
750  kilogramos. 

No  es  ya  sólo  en  Inglaterra  y  en  Alemania  donde 
los  automóviles  van  á  tomar  una  parte  tan  importante 
como  adecuada  en  él  servicio  de  correos.  En  Holanda 
se  ha  mandado  estudiar  esta  cuestión  con  toda  urgen- 
cia, y  el  resultado  de  que  se  adoptarán  no  puede  ser 
dudoso.  En  Francia,  maestra  del  expediente,  ó  corre- 
gido, aumentado  y  empeorado  en  España,  se  piensa  en 
ello;  pero  allí  hay  que  escribir  y  mover  muchos  resor- 
tes antes  que  en  lo  oficial  se  llegue  á  nada  práctico. 

Caso  curioso.  —  Un  gran  carromato  tirado  por  tres 
fuertes  caballos  se  encontraba  detenido  en  una  gran 
cuesta,  en  la  calle  de  Hauppoul,  porque  los  caballos  no 
podían  vencer  la  resistencia  que  ofrecía  el  carruaje 
cargado  con  el  peso  de  6  toneladas  de  un  árbol  de  hie- 
rro. Sucedió  que  en  este  momento  llegaba  á  aquel  lu- 
gar un  tren  automóvil  de  Scotte,  y  en  pocos  minutos 
se  desengancharon  los  caballos  y  se  enganchó  el  auto- 
móvil al  carretón,  que  subió  la  cuesta  arrastrado  por 
aquél  con  toda  facilidad,  llevándolo  hasta  la  fábrica  de 
M.  Fauvel.  El  hecho  se  ha  comentado  mucho  como 
caso  de  crédito  para  el  automovilismo. 
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Suplemento  a  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Ekvista  Mi- 
sera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en 
el  Extranjero. 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  loa  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  24  de  Noviembre  de  1898. 


APARATO  AUTOMATICO  PARA  EL  ACETILENO 


«EL  PERPETUO»,  SISTEMA  ROUSSELET  Y  DE  LABROTJSSE 

El  aparato  que  representa  el  dibujo  que  acomy>aña 
responde  á  todas  las  exigencias  señaladas  por  M.  Mois- 
san  para  reducir  el  carburo  de  calcio  ágas  acetileno 

Es  un  gasógeno  y  gasómetro  compuesto  de  las  pin  - 
tes siguientes,  representados  en  el  dibujo: 

1.  °    Una  cuba  B. 

2.  °   Una  campana  A. 

3  0   Un  tubo  de  alimentación  C. 

4  °    Un  condensador  E. 

5.°    Una  tolva  de  acción  automática  J  I  O. 


El  funcionamiento  del  aparato  no  puede  ser  más 
sencillo.  El  carburo  se  deposita  en  la  tolva  de  acción 
automática  y  entra  á  medida  que  hace  falta  en  el 
tubo  C,  llegando  al  fondo  de  la  cuba  B.  Allí  se  descom- 
pone por  el  agua,  desprendiéndose  verticalmente  el 
gas,  que  pasa  á  la  campana  A.  El  aparato  está  cons- 
truido de  modo  que  ningún  gas  pueda  escaparse,  sea 
por  el  tubo  C,  sea  por  el  espacio, que  queda  entre  las 
paredes  de  la  cuba  y  la  campana;  ésta  por  su  peso 
fuerza  el  gas  á  salir  por  el  tubo  interior  y  entrar  en  el 
condensador  E,  y  de  allí  por  la  llave  C  va  á  la  canali- 
zación. 


El  carburo  debe  estar  en  pedazos  de  tamaño  menor 
que  el  diámetro  del  tubo  C,  y  además  debe  humedecer- 
se con  petróleo. 

Esta  operación  no  hay  que  hacerla  diariamente, 
sino  una  sola  vez  cuando  se  recibe  el  carburo,  bañan- 
do los  pedazos  en  petróleo  durante  tres  ó  cuatro  horas 
y  poniéndolos  después  á  escurrir.  Esta  preparación 
tiene  por  objeto  que  el  carburo  no  pueda  descompo- 
nerse al  atravesar  el  tubo  C.  Además  tiene  la  ventaja 
de  preservar  el  carburo  del  efecto  de  la  humedad,  aun- 
que sea  algunos  meses,  si  se  le  tiene  en  una  caja  bien 
tapada. 

La  parte  principal  del  aparato  El  Perpetuo  es  el 
cargador  automático :  es  sencillamente  una  caja  cuyo 
fondo  es  una  correa  sin  fin  que  pasa  entre  dos  poleas. 
La  polea  S  lleva  una  rueda  dentada  que  engrana  con 
la  cadena  1,,  y  pasando  por  la  polea  R  se  sujeta  á  la 
campana.  La  cadena  lleva  en  cierto  punto  una  barri- 
ta N  que  impide  pase  del  punto  K.  El  contrapeso  P  tira 
de  la  cadena  cuando  la  campana  sube.  Un  trinquete  J 
inmoviliza  la  rueda  dentarla  é  impide  que  la  correa 
retroceda  cuando  no  está  solicitada  á  avanzar  por  la 
campana. 

Suponiendo,  pues,  que  la  tolva  esté  llena  de  carbu- 
ro y  la  campana  llena  de  gas,  la  cadena  L  no  estará 
atirantada  entre  la  campana  y  la  polea  y  el  cargador 
no  se  moverá;  pero  á  medida  que  el  gas  se  consuma 
la  campana  baja  y  tira  de  la  cadena,  que  poco  á  poco 
se  atiranta.  Cuando  la  campana  al  bajar  llega  á  cierto 
punto  la  cadena  da  movimiento  á  la  rueda  dentada  S; 
ésta  hace  mover  á  la  correa  sin  fin  que  está  cargada 
de  carburo  y  cae  en  el  tubo  C  uno  ó  dos  fragmentos  de 
éste  que  se  van  al  fondo  de  la  cuba  X;  cuando  se  pro- 
duce gas  la  campana  sube,  la  cadena  se  afloja  y  el  car- 
gador se  detiene  hasta  que  vuelve  á  producir  la  acción 
descripta  para  que  otra  vez  entre  carburo;  esto  mismo 
se  repite  mientras  haya  carburo  en  el  cargador  y  se 
consuma  gas. 

Sólo  como  medida  de  precaución  la  campana  tiene 
un  tubo  de  evacuación  H,  del  cual  sale  otro  de  caucho 
al  exterior.  Este  tubo  tendrá  su  utilidad  en  el  caso  que 
hubiera  exceso  de  producción,  lo  cual  no  sucede  jamás 
si  sólo  se  emplea  carburo  del  tamaño  conveniente.  En 
cuanto  á  la  lechada  de  cal,  se  extrae  por  la  llave  D 
cuando  se  va  espesando  demasiado. 

El  funcionamiento  del  aparato  es,  pues,  sumamente 
sencillo  una  vez  en  marcha.  Consiste  en: 

1.  °  Vigilar  que  haya  siempre  carburo  en  la  lolva 
automática,  lo  cual  es  fácil  de  ver,  puesto  que  se  carga 
al  aire  libre  y  se  le  echa  el  carburo  como  se  puede  car- 
gar carbón  en  el  fogón  de  una  cocina. 

2.  °  Dar  salida  siempre  que  convenga  á  la  lechada 
de  cal,  reemplazándola  por  una  cantidad  igual  de  agua. 
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Esto  se  hace  sin  desmontar  pieza  alguna  y  sin  inte- 
rrumpir el  alumbrado. 

Como  El  Perpetuo  no  tiene  mecanismo  alguno  com- 
plicado no  hay  peligro  de  que  nada  se  descomponga; 
la  presión  producida  por  el  peso  de  la  campana  es 
constante.  Cuando  se  cierra  la  llave  G  del  gas  se  detie- 
ne instantáneamente  la  marcha  del  aparato,  sin  hacer 
gasto  tan  luego  como  cesa  de  funcionar. 

En  cuanto  á  seguridad,  El  Perpetuo  presenta  una 
gran  ventaja:  se  carga  al  aire  libre.  Para  echar  el  car- 
buro no  hay  que  abrir  aparato  alguno  que  pueda  con- 
tener acetileno  que  esté  ya  producido. 

Por  otro  lado,  como  la  caída  del  carburo  en  el  agua 
es  tan  gradual  en  una  gran  cantidad  de  agua,  se  evita 
el  calentamiento  y  sus  consecuencias. 

El  gas  al  desprenderse  para  llegar  á  la  campana 
atraviesa  una  capa  considerable  de  agua  y  se  encuen- 
tra frío,  lavado  y  libre  de  las  impurezas  que  pudo  con- 
tener, pasa  en  seguida  al  condensador  E,  en  el  que 
deja  el  vapor  de  agua  que  pudiera  llevar.  Se  encuentra, 
pues,  prácticamente  puro  cuando  entra  en  la  canali- 
zación. 

Resumiendo,  las  condiciones  de  El  Perpetuo,  son: 
presión  constante,  funcionamiento  sencillo,  produc- 
ción continua  é  ilimitada  de  gas,  economía,  gas  puro, 
prácticamente,  que  es  del  máximo  poder  iluminante. 

Los  constructores  son  los  Sres.  Rousselet  y  Compa- 
ñía, Guelma,  Argel. 



INDUSTRIA  AZUCARERA.  EN  GRANADA 


Según  los  datos  que  facilita  nuestro  colega  El  De- 
fensor,  la  exuberante  producción  agrícola  del  suelo 
granadino  y  el  creciente  desarrollo  cultural  de  la  raíz 
sacarina,  han  acumulado  capital  en  cantidad  de  pese- 
tas 20.000.000,  que  representan  tanto  en  capital  de  edi- 
ficios, maquinaria,  etc  ,  como  en  capiial  circulante,  la 
existencia  de  las  diez  fábricas  que  elaboran  azúcar  de 
remolacha. 

Con  una  potencia  industrial  de  2.500  toneladas  mé- 
tricas diarias,  los  diez  ingenios,  que  répresentan  un 
valor  de  9.500.000  pesetas,  pueden  difundir  en  el  pe- 
ríodo de  la  campaña  300.000  toneladas,  que  acusarían 
un  valor  de  10.000.000  de  pesetas  y  que  son  el  producto 
de  120.000  marjales,  cuya  explotación  representa  un 
gasto  de  5  200.000  pesetas,  inviniendo  1.440.000  jornales, 
por  valor  de  2.300.000  pesetas. 

Las  fábricas  pudieran  producir  12.000  toneladas  no- 
minales de  azúcar  por  valor  de  10  800.000  pesetas;  8.200 
toneladas  de  melaza  por  valor  de  900.000  pesetas;  220 
toneladas  de  miel  por  valor  de  140.000  pesetas  y  120.000 
toneladas  de  pulpa,  consumiendo  45.000  toneladas  de 
carbón  que  valen  2.200.000  pesetas,  incluyendo  el  arras- 
tre, y  40.000  metros  cúbicos  de  piedra  por  valor  de 
120.000  pesetas. 

Las  diez  fábricas  emplean  en  la  campaña  180  000 
jornales  y  al  transporte  de  la  raíz  se  dedican  en  dicho 
período  800  carros  y  3. ''00  caballerías  mayores. 

Análogos  cálculos  pudieran  establecerse  respecto  á 
la  producción  de  las  diez  fábricas  que  elaboran  azúcar 
de  caña  en  el  paradisíaco  litoral  granadino  y  cuyo  ca- 
pital fijo  y  circulante  representa  otros  20.000.000  de  pe- 
setas. 

Si  esto  pasa  por  el  Sur  en  la  industria  azucarera,  ya 


saben  nuestros  lectores  el  movimiento  en  las  provin- 
cias de  Oviedo,  León,  Zaragoza  y  Valladolid  en  el  mis- 
mo sentido  de  crear  nuevas  fábricas  Ultimamente  una 
reunión  de  capitalistas  en  Santander  ha  acogido  entu- 
siásticamente también  un  proyecto  de  crear  una  fábri- 
ca en  aquella  provincia.  Á  este  paso  la  hasta  aquí  pin- 
güe industriase  convertirá  en  una  ruinosa,  y  entre- 
tanto ¡cuántas  buenas  industrias  posibles  en  España 
siguen  sin  que  nadie  piense  en  ellas!  La  destilación  de 
pizarras,  por  ejemplo. 

El  contador  de  electricidad  de  Aron.  —  Se  ha  for- 
mado en  Inglaterra  una  Sociedad  para  construir  el 
contador  de  electricidad  de  Aron,  no  sólo  en  aquel 
país,  sino  en  todas  las  naciones  importantes  de  Europa 
(incluso  Alemania),  y  también  en  los  Estados  Unidos. 
El  capital  de  la  Compañía  será  de  £  250.000  en  ac- 
ciones, de  las  que  se  ofrecerán  la  mitad  al  público 
como  acciones  cumulativas  con  6  por  100  de  interés. 
Las  acciones  preferentes  recibirán,  además  del  6  por 
100,  el  25  por  100  de  lo  que  exceda  después  de  pagar  10 
por  100  á  las  acciones  ordinarias.  Los  vendedores  reci- 
ben por  la  cesión  de  las  patentes  £  205  000,  de  las  cua- 
les £  80  000  en  efectivo,  )¡  £  125  000  en  acciones  ordi- 
narias. Las  patentes  originales  de  Aron  vencieron  en 
Abril  de  este  año,  pero  son  tantos  los  perfeccionamien- 
tos hechos  en  sus  contadores  desde  entonces,  que  casi 
se  pueden  llamar  aparatos  completamente  nuevos  por 
las  patentes  de  1892  y  1894.  Tal  como  se  construyen 
ahora,  la  cuerda  se  da  automáticamente,  y  se  regulan 
del  mismo  modo,  y  es  un  aparato  mucho  más  compacto. 

Si  se  ha  de  construir  en  todos  los  países  de  impor- 
tancia, suponemos  que  España  sea  uno  de  ellos,  y  por 
esto  nos  apresuramos  á  dar  la  noticia. 

El  consumo  del  gas  en  París  —  El  consumo  del 
gas  en  París  sigue  en  crecimiento;  en  Agosto  de  este 
año,  con  relación  al  mismo  mes  del  año  pasado,  la  re- 
caudación fué  10  por  100  mayor.  En  todos  los  meses 
del  año  reunidos  está  en  2  por  100  de  aumento  sobre 
igual  suma  del  año  anterior.  Esto  prueba  la  gran  de- 
fensa que  tienen  las  fábricas  de  gas  contra  la  invasión 
del  alumbrado  eléctrico,  por  los  mecheros  incandes- 
centes por  un  lado,  y  por  la  calefacción  por  gas  por 
otro:  crece  el  consumo  de  gas  y  también  el  de  corrien- 
te eléctrica. 

Tranvía  con  motor  eléctrico.  —  D.  José  de  Cárcer 
y  Salamanca  ha  pedido  la  concesión  de  un  tranvía  con 
motor  eléctrico  entre  Reus  y  Tarragona,  dando  servi- 
cio á  varias  calles  en  la  primera  de  las  poblaciones  y 
en  el  muelle  de  la  segunda,  así  como  en  la  Rambla  de 
San  Juan  y  Plaza  de  Olózaga. 

Conservación  del  acetileno.  —  El  acetileno  no  pue- 
de encerrarse  en  sacos  de  caucho  porque  esta  materia 
es  permeable  á  este  gas.  En  un  saco  que  había  perma- 
necido lleno  de  aire  durante  tres  ó  cuatro  días,  se  in- 
trodujo acetileno,  y  á  la  media  hora  de  lleno  se  notaba 
ya  olor  á  acetileno,  bastando  tres  días  para  que  que- 
dase vacío.  Después  de  bien  expulsado  todo  aquel  se 
volvió  á  llenar  de  gas  de  alumbrado  sin  que  experimen- 
tara pérdidas,  quedando  demostrado  que  las  produci- 
das con  el  acetileno  eran  debidas  á  la  propiedad  de 
este  gas  y  no  á  otra  causa. 
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LOS  AUTOMÓVILES  EN  PARÍS 

Ocupamos  hoy  la  mayor  parte  del  espacio  con  la 
siguiente  relación,  especialmente  literaria,  de  los  co- 
ches eléctricos  en  Paris,  publicada  por  La  Ilustración 
Española  y  Americana,  por  más  que  tenemos  que  ha- 
cerlo sin  los  dibujos.  Los  carruajes  eléctricos  en  sus 
exterioridades,  en  dibujos  pequeños,  se  parecen  dema- 
siado á  los  demás  coches  desenganchados,  y  no  le 
quita  su  carácter  popularizador  al  trabajo  del  Sr.  Mar 
el  publicarlo  sin  los  dibujos  de  La  Ilustración: 

«De  aquí  á  dos  ó  tres  semanas,  la  Compañía  de  co- 
ches que  con  tanto  acierto  preside  M.  Bixio,  cuyo 
nombre  es  popularísimo  en  el  mundo  comercial,  pon- 
drá al  servicio  público  un  centenar  de  coches  movidos 
por  la  fuerza  eléctrica  y  destinados  á  servir  de  experi- 
mento, de  ensayo  práctico,  si  así  puede  decirse.  De  los 
resultados  de  esta  tentativa  audaz  depende  que  los  vi- 
sitantes de  la  Exposición  de  1900  encuentren  un  ser- 
vicio cómodo,  rápido,  elegante  y  barato  para  visitar 
París,  recorriéndolo  en  todas  direcciones  sin  los  in- 
convenientes de  la  tracción  animal  y  sin  el  touf,  touf 
desagradable  del  motor  de  petróleo. 

Deseando  informar  á  los  lectores  de  La  Ilustración, 
sin  traducir  de  acá  y  de  allá,  pedí  autorización  para 
visitar  los  talleres  y  presenciar  los  trabajos  prepara- 
torios. M.  Gourdon,  director  de  la  Manutención  de  la 
Compañía,  electricista  eminente,  profesor  pacientísi- 
mo  de  los  nuevos  cocheros  y  persona  de  una  amabili- 
dad exquisita,  me  invitó  á  acompañarle  de  París  á 
Aubervilliers,  en  coche  eléctrico,  y  allá  fui  ayer  al 
punto  de  la  cita,  acompañado  de  un  fotógrafo  que  to- 
mara acta  instantánea  de  lo  más  interesante  de  la  ex- 
cursión. 

—  Vea  usted  nuestro  taller  provisional,  nuestra  sala 
de  carga  de  acumuladores.  Supongo  que  una  explica- 
ción puramente  técnica  de  todo  esto  no  será  lo  más 
conveniente  para  usted. 

—  En  efecto.  Dejemos  á  un  lado  el  tecnicismo. 

—  Aquí  tiene  usted  un  coche  cerrado.  Cuatro  plazas 
en  el  interior  y  una  sola  para  el  cochero. 

—  ¿Cuánto  pesa  este  carruaje? 

— ¡Ah!...  Ha  puesto  usted  el  dedo  en  la  llaga.  He 
ahí  el  punto  negro:  el  peso  de  los  acumuladores.  El 
coche,  dispuesto  á  marchar,  pesa  1.800  kilogramos. 

—  ¿Y  el  acumulador  por  sí  solo? 

—  Ochocientos.  Casi  la  mitad  del  peso  total. 

—  Pero,  en  fin,  el  coche  marcha,  y  ese  punto  negro 
lo  irán  ustedes  borrando  poco  á  poco. 

—  ¡Ah!..  [Seguramente!... 

—  Explíqueme  usted  el  modo  de  funcionar. 

—  Sencillísimo.  A  la  izquierda  del  conductor  hay 
una  palanca:  cuando  está  vertical  marca  la  inacción; 
avanzándola  un  punto,  un  eran,  el  coche  se  pone  en 
movimiento  al  paso;  avanzándole  dos  puntos,  tres, 
cuatro,  la  velocidad  aumenta  gradualmente. 

—  ¿Cuál  es  la  velocidad  máxima? 

—  En  el  cuarto  punto.  Quince  kilómetros  por  hora..., 
porque  no  se  nos  ha  podido  permitir  más  sin  riesgo 
para  los  transeúntes.  Pero  ya  sabe  usted  que  la  con- 


sentida á  los  coches  con  caballo  es  ocho  kilómetros; 
por  lo  cual  hay  ya  casi  otro  tanto  de  ventaja. 

—  Falta  hacía. 

—  Haciendo  retroceder  la  palanca  hasta  la  posición 
vertical,  la  corriente  queda  interceptada,  y,  por  lo 
tanto,  el  movimiento  también;  llevándola  otro  punto 
hacia  atrás,  el  coche  retrocede  al  paso,  he  ahí  todo. 

—  Vamos  ahora  á  los  dos  pedales. 

—  El  más  largo,  donde  se  apoya  el  pie  derecho,  in- 
moviliza el  juego  trasero  de  ruedas,  á  la  vez  que  corta 
la  corriente;  el  del  pie  izquierdo  hace  oficios  de  freno, 
apoyando  un  cojinete  contraía  llanta  de  cada  una  de 
las  dos  ruedas  traseras. 

—  ¿Llanta  de  caucho  macizo? 

—  Exactamente.  Ala  izquierda,  siempre  dispuesta 
á  gritar,  la  sirena,  con  la  pera  de  goma  que  le  sirve  de 
impulsor;  á  la  derecha,  un  manubrio  que  el  conductor 
no  ha  de  abandonar  nunca,  y  que  ajustado  á  una  rue- 
da que  por  medio  de  un  engranaje  sin  fin  pone  en  mo- 
vimiento el  árbol  director,  hace  girar  el  juego  delan- 
tero de  ruedas  que  dirige  al  vehículo.  Si  el  conductor 
da  vueltas  á  la  derecha,  el  coche  se  dirige  hacia  la  de- 
recha, y  viceversa. 

—  ¿"Eso  es  todo? 

—  Esta  varilla  escalonada  ó  dentada  que  ve  usted 
frente  al  pedal  del  freno,  sirve  para  fijar  el  pedal 
cuando  el  coche  está  parado.  Por  último,  hay  una  pieza 
importantísima,  la  llave  de  seguridad. 

—  Veamos. 

—  Cuando  el  coche  está  en  la  parada,  el  conductor 
aprieta  el  freno,  retira  la  llave,  con  lo  cual  queda  cor- 
tada la  corriente,  la  guarda  en  su  bolsillo  y  ya  puede 
tranquilamente  pasearse:  los  1.800  kilos,  peso  total  del 
vehículo,  son  como  masa  muerta  clavada  en  el  suelo. 
La  llave,  véala  usted.  En  vez  de  ojo  tiene  un  botón,  una 
bola  forrada  de  caúcho;  y  en  vez  de  guardas  otras  dos 
pequeñas  bolas  alargadas  y  unidas  por  sus  extremos. 

—  Casi  un  sello  para  lacrar. 

—  Eso  es;  un  sello  de  metal  dorado,  en  forma  de 
llave.  ¿Ve  usted  este  agujero  que  queda  escondido  de- 
trás del  talón  del  pie  derecho  del  cochero? 

—  Sí.  La...  cerraja. 

—  Cuando  el  coche  ha  de  marchar,  se  introduce 
hasta  el  ojo,  es  decir,  hasta  el  botón,  la  llave  de  segu- 
ridad en  ese  orificio;  se  da  un  cuarto  de  vuelta  de  iz- 
quierda á derecha,  y  el  contacto  queda  establecido:  el 
caballo  está  enganchado.  Sube  el  cochero  á  su  asiento: 
la  mano  derecha  en  el  manubrio  director,  la  izquierda 
en  la  palanca,  los  pies  sobre  los  pedales,  la  vista  al 
frente  explorando  el  camino.  Aflójanse  los  frenos,  se 
hace  avanzar  un  punto  la  palanca  y  el  coche  se  pone  al 
paso* 

—  ¿Cómo  &e  cargan  los  acumuladores? 

—  Véalos  usted  ahí  ya  dispuestos.  Hácese  entrar 
el  coche  hasta  colocarle  sobre  esa  plancha  que  ve  us- 
ted ahí,  en  la  vía  férrea,  soportando  dos  trozos  de  sus 
carriles,  como  las  básculas  de  pesar  vagones;  por  la 
vía  férrea  avanza,  hasta  debajo  del  coche,  una  carre- 
tilla que  lleva  encima  el  acumulador  en  su  caja.  La 
plancha  que  parecía  una  báscula  es  un  ascensor  que  se 
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encarga  de  elevar  la  carretilla  con  su  carga;  se  engan- 
cha ésta,  así  elevada,  debajo  del  coche;  baja  de  nuevo 
el  ascensor,  se  saca  la  carretilla,  y  el  acumulador  que- 
da colocado  en  su  sitio.  Por  operaciones  inversas  se 
quitó  antes  el  acumulador  ya  agotado. 

Dos  minutos  bastan,  como  ve  usted  Y  ahora  que 
todo  está  dispuesto.,  en  marcha. 

—  ¿Adónde? 

—  ¡Á  Aubervilliersl... 

En  aquel  momento,  el  jefe  del  taller  de  montado  de 
acumuladores,  M.  Guignot,  viene  á  saludarme,  y  nos 
despide  afectuosamente. 

M.  Gourdon  ordena  á  los  cocheros  de  una  docena  de 
coches  que  suban  al  pescante;  hace  montar  en  cada 
carruaje  un  cochero  aprendiz;  instala  á  nupstro  fotó- 
grafo, á  Cañellas,  en  una  berlina;  da  la  voz  de  partida, 
y  uno  á  uno  van  arrancando  los  vehículos  con  una  fa- 
cilidad admirable. 

—  Nosotros  detrás  en  mi  coche  —  me  dice  el  com- 
placiente director,  invitándome  á  subir  en  una  precio- 
sa berlina  de  dos  asientos 

Y  así  salimos  del  112  de  la  calle  Cardinet. 

—  ¿Aubervilliers  está  lejos? 

—  A  7  kilómetros.  Llegamos  en  una  media  hora. 

—  ¿Esta  bombita  eléctrica  colocada  en  el  techo  del 
coche  alumbra  bien  i 

—  Vea  usted. 

M.  Gourdon  dió  vuelta  á  un  botón  colocado  enfrente 
de  él,  y  la  bombita  dió  una  luz  brillante. 

—  ¿Todo  alimentado  por  el  acumulador  que  lleva- 
mos debajo  del  coche? 

—  Todo :  las  dos  linternas  de  fuera  también. 

—  ¿Cuántos  kilómetros  podríamos  recorrer  sin  ne- 
cesidad de  cambiar  el  acumulador? 

—  Cuarenta. 

—  ¿Estos  cocheros  son  electricistas? 

—  ¡Nada  de  esol...  Son  nuestros  cocheros  de  ca- 
rruaje con  caballo.  Los  que  quieren  pasar  á  este  servi- 
cio se  inscriben.  La  Compañía  elige  lo  mejor,  como  mo- 
ralidad, de  entre  los  inscritos:  los  llevo  á  Aubervilliers, 
y  con  dos  horas  de  lección  por  la  mañana,  dos  por  la 
tarde,  la  ida  y  Ja  vuelta,  en  dos  ó  tres  días  el  cochero 
de  caballo  es  cochero...  eléctrico. 

—  ¿Y  en  caso  de  accidente  en  el  acumulador? 

—  Muy  sencillo.  El  conductor  aprieta  el  freno:  pone 
la  palanca  á  cero;  retira  la  llave  de  seguridad,  y  avisa 
por  teléfono  al  depósito,  en  donde  hay  un  servicio  téc- 
nico permanente  para  las  reparaciones.  En  algunos 
minutos  nuestros  hombres  están  en  el  lugar  de  la  pa- 
rada. Los  cocheros  no  deben  tocar  el  mecanismo  del 
carruaje  ni  el  acumulador.  El  cochero  no  sabe  ni  debe 
saber  más  que  mover  la  palanca;  emplear  los  pedales; 
maniobrar  en  la  rueda  directora;  poner  y  quitar  la 
llave  de  seguridad,  y  hacer  sonar  la  sirena  para  avisar 
á  los  transeúntes:  nada  más.  ¿Hay  un  entorpecimien- 
to?... al  teléfono,  que  se  encuentra  en  todas  partes. 

—  ¿De  modo  que  la  inteligencia?.  . 

—  No  nos  hace  falla  para  nada.  Moralidad  y  nada 
más,  porque  un  cochero  borracho,  por  ejemplo,  sería 
un  peligro. 

—  ¿Y  las  paradas  pueden  hacerse  con  rapidez? 

—  [Instantáneamente!.  .  Palanca  &  cero  y  presión 
al  pedal:  no  hay  corriente,  y  las  ruedas  quedan  entor- 
pecidas: el  coche  para  en  el  acto  y  sin  perjudicar  su 
mecanismo. 


—  ¿Qué  hierro  es  ése  que  sale  del  pescante? 

—  ¡Ah!...  El  sitio  donde  debía  colocarse  el  conta- 
dor... Pero  los  cocheros  no  quieren  contador.  No  hay 
manera  de  imponérselo.  Tenemos  que  seguir  con  el 
sistema  de  exigirles  cada  mañana  una  cantidad  por 
alquilarles  el  coche,  y  después  ellos  se  van  á  recorrer 
París  para  reembolsarse  y  ganar  mucho  6  poco. 

—  ¿Y  los  precios? 

—  Exactamente  los  mismos  que  para  los  coches  de 
tracción  animal. 

—  ¿Y  durante  el  aprendizaje,  cuánto  pagan? 

—  Les  pagamos  nosotros  para  que  aprendan. 

—  ¡Ah!  ¿Hemos  llegado? 

—  Sí..  ¡Alto! ..  ¡Todos  en  fila!  ..  ¡Los  monitores  aba- 
jo, y  los  aprendices  en  el  pescante  para  tomar  la  lec- 
ción! 


—  Aquí  tenemos  40.000  metros  de  terreno.  Ahí,  á  la 
izquierda,  construímos  un  gran  cobertizo  para  nues- 
tros caballos  de  desecho;  allá,  enfrente,  la  fábrica  de 
elecctricidad  para  el  nuevo  sistema  de  tracción;  aquí 
lo  que  acaba,  allí  lo  que  empieza. 

Allí  tiene  usted  la  chimenea,  que  tendrá  una  al- 
tura de  40  metros,  un  diámetro,  en  su  base,  de  6  me- 
tros; la  construcción  contigua  es  el  cobertizo  de  las 
-calderas;  la  del  centro,  para  las,  máquinas;  toda  la 
parte  de  la  derecha  está  destinad^,  á  las  salas  de  carga 
de  acumuladores,  cocheras,  talleres  de  depósito,  de 
reparación,  etc.  En  cinco  minutos  un  coche  dejará  su 
acumulador  agotado,  y  tomará  otro  en  plena  carga.  El 
lavado,  limpieza,  inspección,  reparaciones,  serán  he- 
chos con  rapidez  y  de  modo  perfecto  Detrás  de  esas 
construcciones  tenemos  terreno  disponible  para  ensan- 
charnos tanto  cuanto  sea  necesario. 

—  ¿Y  esta  calle?...  ¡Ja,  ja,  jal... 

—  Aquí  tiene  usted  la  reproducción  exacta  de  la  ca- 
lle de  Magdebourg,  la  más  pendiente  de  París;  al  10 
por  100.  Aquí  hemos  sembrado  obstáculos  de  varias 
clases :  adoquines  de  tela  rellenos  de  paja,  niñeras  con 
niños,  velocipedistas,  perros,  niños,  parejas  de  enamo- 
rados, bolsistas  de  andar  pesado...  Esos...  personajes... 
de  chapa  de  hierro  representan  á  los  transeúntes  que 
dificultan  la  marcha  de  los  carruajes.  Nuestros  coche- 
ros han  de  bajar,  subir  y  circular  por  esta  calle  sin  to 
car  á  ninguno  de  esos.,  señores,  y  sin  reventar  los 
adoquines 

—  Voy  á  conducir  á  ustedes  en  mi  coche  adonde 
quieran 

—  Con  mucho  gusto.  .  Subamos... 

—  ¿Adónde? 

¡Á  París !...  Una  vez  allí,  ya  veremos. 
Veinte  minutos  más  tarde  bajábamos  del  coche;  nos 
despedíamos  afectuosamente,  y  .   empezaba  yo  este 
artículo  á  que  doy  fin  aquí.» 

A.  llar. 

Linca  regular  de  automóviles.  —  Se  anuncia  que 
se  va  á  establecer  una  carrera  regular  de  automóviles 
de  Bilbao  á  Vitoria.  Dudamos  que'sea  pronto  si  se  hace 
con  los  mejores  para  el  caso,  que  creemos  son  los  de 
Scotie  ;  pues  esta  fábrica  está  agobiada  de  pedidos.  Re- 
cientemente han  salido  para  Argelia  tres  trenes  de 
ese  sistema  de  construcción  destinados  al  transporte 
de  mercancías. 
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EL  ALCOHOL  EN  EL  ALUMBRADO 


El  siglo  empezó  dándonos  el  gas  como  medio  de 
alumbrado,  y  termina  dándonos  el  alcohol,  después  de 
haber  pasado  los  abaratamientos  de  la  luz  por  el  petró- 
leo, el  alumbrado  eléctrico  de  arco  voltaico  y  el  gas  por 
incandescencia.  M.  Denayrouse,  inventor  de  un  meche- 
ro de  gas  por  la  incandescencia,  que  mejora  el  Auer  y 
se  exhibe  y  vende  en  España  por  el  comerciante  don 
Félix  Labat,  de  Madrid,  ha 'hecho  demostración  ante  la 
Sociedad  para  el  fomento  de  la  agricultura  de  Francia 
de  lo  que  puede  dar  de  sí  el  alcohol  de  alta  graduación 
para  producir  luz.  La  utilidad  de  cualquier  medio  de 
alumbrado  tiene  que  medirse  dentro  de  ciertos  límites 
en  razón  inversa  del  coste  que  tenga,  pues  á  luz  cómo- 
da y  agradable  es  tan  difícil,  que  casi  se  puede  decla- 
rar imposible  aventajar  á  la  luz  eléctrica  incandescen- 
te. Todo  otro  medio  que  haya  de  competir  con  éste,  no 
es  probable  que  tenga  más  ventaja  que  ofrecer,  sino  la 
de  ser  barato.  A  la  economía  se  supuso  que  respondía 
el  acetileno  cuando  se  hablaba  de  producirlo  al  coste 
de  menos  de  100  pesetas  la  tonelada;  pero  mientras  se 
venda  á  600  pesetas  en  Francia  y  á  900  en  España,  se 
puede  dudar  de  que  haga  competencia  á  otros  medios 
de  luz  en  uso,  sobre  todo  mientras  no  se  encuentre  una 
lámpara  que  pueda  dar  luz  sin  canalización,  complica- 
ciones ó  peligros.  La  lámpara  de  alcohol  de  Denayrou- 
se parece  responde  á  la  exigencia  de  la  baratura,  al 
menos  en  Alemania,  y  asimismo  en  Francia,  donde  el 
alcohol  es  muy  barato,  y  donde  tiene  dos  precios,  el  uno 
cuando  está  en  estado  potable,  y  el  otro  cuando,  desna- 
turalizado por  medios  químicos,  sólo  puede  tener  apli- 
caciones industriales.  En  este  estado  es  en  el  que  puede 
aplicarse  al  alumbrado  por  el  sistema  de  Denayrouse,  y 
según  el  inventor,  á  los  precios  actuales  del  alcohol  in- 
dustrial en  Francia,  resulta  en  absoluto  el  medio  de 
alumbrado  más  barato  de  cuantos  existen,  puesto  que 
aventaja  á  la  misma  luz  eléctrica  le  arco  voltaico,  que 
hasta  ahora  ha  conservado  una  supremacía  absoluta  en 
cuanto  ábajo  coste.  Para  demostrar' la  economía  del 
nuevo  alumbrado,  asegura  el  inventor  que,  consumien- 
do 50  gramos  de  alcohol  por  hora,  se  produce  una  luz 
de  75  bujías,  lo  cual,  al  precio  actual,  da  los  costes 
comparativos  para  las  luces  en  París  de : 

r  Céntimos 

de 
franco 


Alcohol  por  cada  cárcel-hora   0,6 

El  aceite  de  colza  por  id.   4,2 

El  gas  en  mechero  redondo  por  id   3,8 

—  —      de  incandescencia.  .  .  .  2,5 

Electricidad  en  arco  voltaico   0,7 


Tal  vez  si,  llevando  las  cosas  á  rigor,  se  tiene  en 
cuenta  que  la  electric  idad  en  París  es  muy  cara,  no  re- 


sulte exacto  que  la  luz  incandescente  de  alcohol  sea 
más  barata  que  la  de  la  lámpara  eléctrica  de  arco;  pero 
aun  así,  á  no  estar  exagerados  de  una  manera  extraor- 
dinaria los  demás  datos,  será  la  luz  de  alcohol  la  más 
barata  de  las  que  se  puedan  hacer  aisladamente  y  de  la 
intensidad  que  se  desee. 

I.os  experimentos  hechos  ante  la  Sociedad  agrícola 
mencionada  fueron  con  tres  distintos  tipos  de  lámpa- 
ras; el  uno,  doméstico;  el  otro,  industrial  para  fábricas 
y  almacenes,  y,  por  fin,  el  tercero  para  los  grandes  es- 
pacios abiertos,  edificios  públicos  y  demás.  Este  último 
tipo  sólo  puede  compararse  á  los  mejores  arcos  eléc- 
tricos en  uso. 

Al  tratar  de  las  aplicaciones  de  las  lámparas  de  al- 
cohol para  alumbrado  en  España,  tendríamos  que  em- 
pezar por  decir  cuál  era  el  precio  del  alcohol  en  nues- 
tro país;  pero  éste  es  tan  diferente,  ya  sea  que  se  trate 
del  de  vino,  del  de  orujo  de  uva  ó  del  industrial,  ya  en 
Madrid  ó  en  provincias  según  los  derechos  de  consumo, 
que  no  queremos  hoy  fijar  en  dinero  el  coste  de  la  luz 
de  alcohol  en  España.  Baste  con  decir  que  el  gasto  en 
alcohol  resulta  ser  menos  de  1  centímetro  cúbico  por 
bujía  y  hora.  Una  arroba  de  aguardiente  tiene  16  litros 
y  1  litro  tiene  1.000  centímetros  cúbicos;  por  lo  tanto, 
si  suponemos  aplicado  el  alcohol  á  una  lámpara  de  10 
bujías,  con  un  litro  tenemos  luz  para  cien  horas,  ó, 
suponiendo  que  se  alumbra  cinco  horas  al  día,  para 
veinte  días  de  luz;  cualquiera  puede,  pues,  calcular 
así  el  gasto  que  hará  conociendo. el  precio  en  su  lo- 
calidad del  alcohol  industrial  para  quemar,  pues  nin- 
gún otro  hace  falta.  Á  qué  precio  es  el  menor  á  que  se 
puede  fabricar  el  aguardiente  en  España,  es  un  pro- 
blema que  estudiamos  hace  muchos  años;  pero  este 
producto,  como  todos  en  España,  está  hondamente  per- 
turbado por  el  Fisco.  En  absoluto,  creemos  que  el 
aguardiente  fuerte  más  barato  se  haría  con  maíz  si  en- 
trara libre  de  derechos  y  se  aplicaran  los  residuos  para 
alimento  del  ganado  vacuno  de  engorde  y  de  leche. 

Trastornada  la  industria  del  alcohol  industrial  por 
los  derechos  del  maíz  y  la  fiscalización,  quizás  sea  más 
barato  el  alcohol  de  uva  en  viña  criada  y  cultivada 
expresamente  para  ello,  sujetándose  á  los  principios 
de  nuestro  folleto  de  Viña  aguardentera  de  1874;  pero 
sea  con  maíz  ó  con  viña  aguardentera,  es  un  hecho  que 
en  todo  caso  se  puede  producir  en  España  alcohol  in- 
dustrial sin  derechos  de  consumo  al  coste  de  200  pese- 
tas la  pipa  de  516  litros  para  venderlo  á  300  pesetas,  ó 
sea  á  0,60  el  litro;  como  hemos  visto,  éste  produce  en 
una  lámpara  de  10  bujías  100  horas  de  luz,  lo  que 
prueba  hasta  qué  punto  pudiera  ser  insignificante  el 
coste  del  alumbrado  en  las  pequeñas  poblaciones  que 
no  cuenten  con  gas  ni  electricidad,  ó  hasta  qué  punto 
duede  alumbrarse  barato  por  medio  del  alcohol,  pro- 


90 


INGENIERIA  MUNICIPAL 


1°  Diciembre  1898. 


ducido  como  se  debiera,  quien  no  tenga  las  exigencias 
de  comodidad  que  da  la  luz  eléctrica  ó  la  de  gas. 

 — — _  — 

LA  LIMPIEZA  DE  LAS  CALLES  EN  NUEVA  YORK 

Mr.  Herschel  Koyl,  ingeniero  de  la  Compañía  Wa- 
ring,  que  tiene  á  su  cargo  la  limpieza  de  las  calles  de 
Nueva  York,  ha  llevado  á  cabo  una  información  y  un 
estudio  estadístico  de  la  organización  de  este  servicio, 
que  será  probablemente  el  más  completo  que  existe 
sobre  esta  materia,  y  ha  merecido  ser  citado  y  reprodu- 
cido por  diversas  Revistas  técnicas. 

En  el  otoño  último,  la  superficie  cuya  limpieza  es- 
taba encomendada  á  la  citada  Compañía  era  cerca  de 
9.615.280  yardas  cuadradas  (804  hectáreas),  clasifica- 
das del  modo  siguiente:  2.649.425  yardas  cuadradas  de 
asfalto,  5.201.425  de  enarenado,  1  681.397  de  empedrado 
con  adoquín  belga,  de  dimensiones  algo  menores  que 
el  adoquín  de  granito,  y  82.796  yardas  cuadradas  de 
otros  pavimentos  diversos.  El  barrido  de  esta  superficie  - 
producía  materiales  para  llenar  25.375  sacos,  cuya  ca- 
pacidad era  tal,  que  35  de  ellos  pesaban  por  término  1 
medio  770  kilogramos. 

Mr.  Herschel  Koyl  se  propusodeterminar  experimen. 
talmente  la  superficie  de  pavimento  de  asfalto  ó  de  ado-  i 
quines  belgas  que  se  debe  encomendar  á  cada  barren- 
dero para  mantenerlo  en  perfecto  estado  de  limpieza, 
y  comenzó  por  adquirir  datos  precisos  sobre  el  estado 
del  piso  y  la  importancia  del  tráfico.  Reconoció  que  in- 
fluyen en  la  limpieza  de  las  calles  una  multitud  de  cau-  | 
sas  que  consiguió  tener  en  cuenta  en  sus  cálculos,  como  j 
son  la  naturaleza  y  el  estado  del  pavimento,  la  impor- 
tancia del  tráfico,  el  número  y  clase  de  vías  de  tranvía, 
el  enarenado,  el  riego,  los  hábitos  del  vecindario,  el 
número  de  escuelas,  los  vehículos  movidos  á  brazo  y  la 
vecindad  de  calles  no  empedradas.  Con  estos  elemen- 
tos, y  empleando  ciertos  coeficientes  arbitrarios  para 
expresar  las  condiciones  de  bueno,  regular  ó  malo, 
formó  22  cuadros,  de  los  cuales  dedujo,  por  razona- 
mientos matemáticas,  que  el  número  de  barrenderos 
debe  ser  de  1.638. 

Si  todos  los  firmes  fueran  de  asfalto,  si  el  vecindario 
tuviera  en  todos  los  barrios  hábitos  de  limpieza,  y  el 
tráfico  fuera  de  coches  ligeros,  sin  tranvías  ni  mercados 
y  otras  causas  especiales  de  suciedad,  bastarían,  según 
Herschel  Koyl,  564  barrenderos.  Pero  las  causas  enu- 
meradas hacen  que  sean  necesarios  los  1.638  ya  indi- 
cados, correspondiéndose  los  aumentos  y  sus  causas 
del  modo  siguiente: 

La  densidad  de  población  y  los  hábitos  del  vecinda- 
rio en  algunos  barrios  exigen  un  suplemento  de  388  ba- 
rrenderos, lo  cual  se  explica,  pues  algunas  calles  se 
barren  hasta  siete  veces  al  día.  La  intensidad  del  tráfico 
ocasiona  la  necesidad  de  otro  aumento  de  352.  El  au- 
mento de  trabajo  en  los  adoquinados  es  causa  de  un 
suplemento  de  200;  los  tranvías  imponen  otro  de  80,  los 
empedrados  defectuosos  62,  y  la  vecindad  de  calles  no 
empedradas  36. 

Los  firmes  de  asfalto  son  muy  fáciles  de  limpiar  en 
tiempo  seco,  porque  su  superficie  lisa  se  presta  al  em- 
pleo de  la  rastra,  se  reúnen  las  basuras  con  facilidad, 
y  sólo  hay  que  barrer  los  mordientes  y  los  bordes  de  las 
aceras.  Los  adoquinados  de  granito  tienen  el  inconve- 
niente de  presentar  juntas  transversales  en  que  se  acu- 


mulan los  detritus,  y  exigen  indispensablemente  el  em- 
pleo de  la  escoba.  Los  adoquines  belgas  aumentan  este 
inconveniente  por  el  mayor  desarrollo  de  juntas.  Los 
pavimentos  de  ladrillo,  en  cambio,  reúnen  bajo  este 
aspecto  muy  buenas  condiciones. 

La  intensidad  del  tráfico  modifica  el  precio  del  ba- 
rrido á  causa  del  aumento  de  deyecciones  animales, 
de  las  basuras  de  todas  clases  que  caen  de  los  carros, 
del  polvo  que  proviene  del  desgaste  del  firmey  de  la  di- 
ficultad de  la  operación  por  tener  que  atender  los  ope- 
rarios á  ponerse  á  cubierto  de  un  atropello.  En  una 
calle  de  5  metros  de  ancho,  se  considera  como  pequeño 
un  tráfico  de  25  vehículos  por  hora;  como  medio,  si  está 
comprendido  entre  25  y  100;  intenso  entre  100  y  150,  y 
muy  intenso  cuando  excede  de  150.  Estas  cifras  se  du- 
plican para  una  calle  de  doble  ancho. 

Lo  que  más  contribuye  al  aumento  del  precio  del 
barrido  es  el  abandono  y  la  incuria  del  vecindario  de 
ciertos  barrios,  en  que  se  transforma  la  vía  pública  en 
receptáculo  de  toda  clase  de  basuras.  Los  niños  de  los 
barrios  pobres  y  muy  poblados,  que  convierten  laca- 
lie  en  teatro  de  sus  juegos,  son  otra  causa  muy  eficaz  de 
la  suciedad  de  las  poblaciones. 

Los  estudios  de  este  género  son  dignos  de  llamar  la 
atención  de  los  ingenieros  que  están  encargados  de 
servicios  análogos  al  que  nos  ocupa.  No  son  para  acre- 
ditar de  sabios  á  sus  autores,  pues  no  exigen  cierta- 
mente conocimientos  científicos  de  orden  elevado,  pero 
si  condiciones  de  laboriosidad  y  perseverancia  que 
producen  resultados  muy  dignos  de  consideración, 
conduciendo  á  una  acertada  distribución  de  los  crédi- 
tos disponibles,  con  lo  cual  gana  el  vecindario  en  bien- 
estar y  comodidad,  y  sobre  todo,  se  mejoran  las  con- 
diciones higiénicas  de  las  poblaciones. 

(Revista  de  Obras  Públicas.) 

La  Compañía  lladrilcña  de  l  rbanización. — Las 

obligaciones  suscritas  hasta  hoy  de  esta  singular  So- 
ciedad, que  sigue  su  marcha  progresiva,  son  549  de  la 
primera  serie  y  56  de  la  segunda.  En  esta  Compañía 
todos  sus  triunfos  se  deben  á  la  constancia  con  que  se 
trabaja  para  sus  fines.  Esto  es  lo  que  nos  hace  creer 
que  consiga  realizar  su  interesante  pensamiento  com- 
plementario de  tranvía  subterráneo  que  arranque  de  la 
Puerta  del  Sol. 

El  empréstito  uiuiiicipal  de  Santander.  —  Tene- 
mos el  gusto  de  anunciar  que  para  el  empréstito  muni- 
cipal de  Santander,  que  ha  sido  de  2.400  obligaciones, 
con  interés  de  5  por  100,  se  han  pedido  12.851  y  que  se 
ha  colocado  á  tipo  de  96  por  100  en  adelante  hasta  97. 

Esto  implica  cierta  confianza  en  la  buena  adminis- 
tración, pues  hay  localidades  de  importancia  donde  si 
se  ofreciera  un  empréstito  de  igual  interés  á  50  por  100, 
con  interés  de  5  por  100,  no  habrá  de  cubrirse  la  can-- 
tidad  pedida.  Así  anda  el  crédito  de  muchas  capitales 
de  provincia. 

Central  en  proyecto.  —  Se  proyecta  establecer  una 
central  con  un  salto  de  agua  del  río  Umia,  para  dar 
electricidad  á  varias  localidades,  que  son:  Caldas  de 
los  Reyes,  Padrón,  Cesares,  Carril,  Villagarcía  y  Cam- 
bados. 
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LOS  CARRUAJES  ELECTRICOS  DE  KRIEGER 

MODELO  DE  1898 


Los  industriales  que  logran  una  vez  adelantarse  á 
los  demás,  si  no  se  envanecen  y  siguen  trabajando  para 
mejorar  sus  productos,  tienen  grandes  probabilidades 
de  prolongar  por  mucho  tiempo  su  supremacía,  por- 
que se  la  conservan  las  pequeñas  mejoras  relativas. 
En  esta  situación  creemos  que  está  Hammond  en  las 
máquinas  de  escribir,  y  Krieger  en  la  construcción  de 
los  automóviles  eléctricos,  que  fueron  y  seguirán  sien- 
do los  mejores,  cada  uno  en  su  clase. 

Los  lectores  de  esta  Revista  saben  que  hace  largo 
tiempo  que  hemos  considerado  al  inventor  Krieger 
como  el  más  adelantado  en  la  construcción  de  los  co- 
ches eléctricos,  y  aun  cuando  está  rodeado  de  compe- 
tidores en  Francia  y  fuera  de  Francia,  en  nuestro  juicio, 
ninguno  lo  ha  aventajado,  ni  en  las  condiciones  técni- 
cas, ni  en  la  estética  de  sus  vehículos. 

Tenemos  delante  el  prospecto  de  los  carruajes  Krie- 
ger del  tipo  de  1898,  y  podemos  admirar  en  él  los  ade- 
lantos que  ha  conseguido,  tanto  para  simplificar  los 
órganos  como  para  facilitar  el  manejo  y  darles  condi- 
ciones prácticas  de  larga  duración  de  marcha  y  domi- 
nar las  pendientes. 

En  el  concurso  de  París  de  este  año,  la  Sociedad 
Krieger  presentó  dos  victorias,  una  berlina  para  uso 
particular  y  una  berlina  con  barandilla  para  equipajes; 
todos  eran  carruajes  de  cuatro  asientos.  Sus  carruajes 
obtuvieron,  como  era  de  creer,  el  primer  premio.  Los 
carruajes  del  modelo  Krieger  de  1898  son,  por  ahora, 
los  que  con  menos  peso  de  acumuladores  hacen  el  ma- 
yor recorrido,  transportando  al  mismo  tiempo  más 
peso.  Como  pendientes,  dominan  las  de  15  por  100,  que 
es  el  máximum  práctico  que  se  encuentra  en  calles  ó 
carreteras. 

La  diferencia  esencial  entre  los  carruajes  eléctricos 
de  Krieger  y  los  demás,  se  encuentra  en  que  el  juego 
delantero  sea  al  mismo  tiempo  el  que  determine  el  mo- 
vimiento y  la  dirección  del  vehículo. 

La  otra  especialidad  del  sistema  Krieger  es  que 
cada  rueda  lleva  un  motor  y  éste  se  mueve  con  ella,  y 
montado  en  un  pivote  se  evita  la  complicación  de  los 
diferenciales.  La  rotación  de  la  rueda  se  imprime  por 
un  solo  engranaje  en  la  masa  de  la  rueda  motriz  con 
relación  de  17,  y  el  piñón  fijo  en  el  árbol  se  engrana  en 
la  rueda.  La  sencillez  no  puede  ser,  pues,  mayor;  ya 
no  cabe  más. 

Los  motores  son  de  gran  velocidad  ¿2.000  á  2.600 
vueltas),  y  su  peso  por  esto  es  sólo  de  65  kilogramos  y 
producen  un  gran  rendimiento  (87  por  100).  De  aquí 
procede  que  estos  carruajes  necesiten  menos  peso  de 
acumuladores  para  recorrer  el  mismo  trayecto  que 
otros,  y,  como  consecuencia,  todos  los  demás  pesos 
pueden  rebajarse. 

Nada  presenta  tan  claramente  la  ventaja  de  los  ca- 
rruajes de  Krieger  como  la  comparación  de  sus  datos 
con  los  de  Bersey,  que  son  los  que  hacen  el  servicio  de 
Coches  de  punto  en  Londres: 


—   de  los  acumuladores.  . 
Trayecto  recorrido  con  una 

Número  de  personas,  aparte 

del  cochero  

Unidades  eléctricas  de  la  ba- 

KIUEGKR 
Modelo  de  1897. 

BERSEY 

1.130  kg. 
350  kg. 

60  km. 

4 

10 

1.710  kg. 

750  kg. 

60  km. 
2 
20 

Puede,  pues,  decirse  que  el  Krieger  es  cuatro  veces 
más  útil  que  el  Bersey. 

De  las  velocidades  no  hay  que  hablar,  pues  éstos, 
como  todos  los  carruajes,  se  construyen  para  mayores 
de  las  que  se  pueden  permitir.  Estos  coches  pueden 
hacer  hasta  25  kilómetros  por  hora;  pero  su  normali- 
dad debe  ser  20  kilómetros  en  terreno  de  nivel,  y  12  en 
pendientes  de  5  ó  6  en  las  máximas.  El  modelo  de  1898, 
en  vez  de  60  kilómetros  con  cada  carga  de  acumulado- 
res, puede  recorrer  como  mínimo  80  kilómetros. 

Hemos  presentado  lo  que  es  hasta  ahora  la  parte 
dulce  de  los  carruajes  de  Krieger;  tenemos  ahora  que 
hablar  de  la  amarga. 

Los  constructores  piden  nada  menos  que  seis  meses 
para  satisfacer  los  pedidos  que  se  le  hagan,  y  sus  pre- 
cios son  enormes,  como  se  verá  en  la  siguiente  tarifa 
de  los  coches  más  usuales: 

Francos. 

Carruaje  con  caja  cambiable  de  berlina  á  vic- 


toria, y  viceversa,  cuatro  asientos   15.000 

Faetón  de  dos  asientos   13.000 

Cab  con  un  solo  asiento  para  cochero  en  la 

delantera   13.000 

Cab  de  dos  asientos  para  guiar   13.000 

Coche  de  repartir  mercancías  (tipo  del  Bon 

Marché)   18.000 


Á  las  Empresas  que  pidan  muchos  carruajes  se  les 
hacen  rebajas  sobre  estos  precios. 

No  queremos  aventurar  por  ahora  ninguna  opinión 
sobre  el  coste  á  que  se  podrán  hacer  estos  carruajes 
en  España;  pero  salta  á  la  vista  la  enorme  utilidad  que 
tienen  que  producir  los  vendidos  á  tales  precios.  Claro 
es  que  hay  que  compensar  los  grandes  gastos  que  se 
hacen  en  pruebas,  y  las  muchas  recompensas  que  hay 
que  dar  á  los  que  tienen  ocurrencias  que  mejoran  los 
productos  ó  facilitan  la  construcción;  pero  aun  con 
todo  eso,  harto  evidente  es  la  diferencia  que  habrá  en- 
tre los  precios  de  hoy  y  los  del  porvenir,  pues  los  ac- 
tuales no  pueden  sostenerse  sino  como  consecuencia 
de  una  demanda  impaciente  de  los  compradores. 

Entretanto,  de  lo  que  no  hay  duda  es  de  que  todo 
apunta  á  la  necesidad  que  hay  en  España  de  estable- 
cer la  construcción  bien  estudiada.  Es  muy  de  temer 
que  los  coches  de  Krieger  no  resulten  bastante  resis- 
tentes para  nuestros  pavimentos  y  que  será  preciso  re- 
forzarlos en  muchos  detalles,  probablemente  á  costa 
de  mayor  peso  y  menos  duración  de  cada  carga  de 
acumuladores;  pero  entretanto,  indudablemente,  las 
lineas  generales  del  Krieger  habrán  de  conservarse 
mientras  no  venga  algo  decididamente  mejor 
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El  Sindicato  fundador  de  la  Industria  de  Automóviles. 


El  presidente  del  Sindicato  se  encuentra  ya  en  co- 
municación con  los  constructores  más  afamados  de 
automóviles  eléctricos  para  suministrar  un  coche  mo- 
delo, con  el  cual  hacer  estudios  sobre  la  construcción 
en  España. 

Desde  luego,  uno  de  los  elementos  más  importantes 
de  los  carruajes  eléctricos,  que  son  los  acumuladores, 
no  cabe  duda  de  que  se  harán  en  España;  pero  es  una 
cuestión  que  debe  preocupar  hondamente,  cuál  será  el 
sistema  que  primero  se  ensayará.  No  puede  decirse  hoy 
que  haya  ninguno  que  sobresalga  de  un  modo  decidido. 
Por  otra  parte,  el  mérito  de  los  acumuladores  lo  hace 
resaltar  más  ó  menos  el  modelo  de  carruaje  á  que  se 
aplica,  tanto  por  su  capacidad  como  por  el  peso.  Así 
es  que  vemos  á  los  carruajes  de  Krieger  que  sólo  nece- 
sitan para  cuatro  asientos  350  kilogramos  de  acumula- 
dores, mientras  que  los  de  Bersey  emplean  750;  pero 
esto  es  porque  el  carruaje  Krieger  exige  menos  fuerza; 
tampoco  se  puede  decir  que  el  peso  mínimo  sea  lo  único 
que  tener  en  cuenta,  porque  en  acumuladores  el  punto 
capital  parece  ser  lo  que  duren  en  estado  útil;  ni  aun 
esto  es  razón  de  una  preferencia  decisiva,  porque  tan 
fácil  y  poco  costosa  puede  ser  la  fabricación,  que  sea 
preferible  el  renovarlos  frecuentemente,  á  que  sean 
muy  costosos  al  principio.  De  los  dos  sistemas  princi- 
pales que  se  conocen,  que  son  los  de  Planté,  formados 
sólo  de  plomo  metálico,  y  los  de  Faure,  éste  con  óxido 
de  plomo,  nosotros,  para  automóviles  y  para  España, 
nos  inclinamos  de  un  modo  resuelto  al  primero;  y  si  el 
sistema  Blot  tuviera  duración  bastante,  éste  sería  muy 
aceptable  para  nuestro  país.  Entretanto,  hay  un  hecho 
que  no  se  debe  desconocer,  y  es  que  en  París,  por  aho- 
ra, todos  los  que  emplean  carruajes  eléctricos  dan  pre- 
ferencia á  los  acumuladores  Fulmen.  El  Sindicato  es- 
pañol tiene,  pues,  que  estudiar  si  esto  se  encuentra 
justificado. 

El  Club  Automóvil  de  Francia.  —  En  la  sesión  del 
2  de  Noviembre  se  han  admitido  21  socios  nuevos,  en- 
tre los  que  vemos  el  nombre  de  un  español,  el  conde 
de  Cartagena. 

En  la  misma  sesión,  el  conde  Dión  presentó  una 
proposición  que  nos  inspira  mucho  interés,  por  estar 
muy  de  acuerdo  con  las  ideas  que  sostenemos,  de  no 
considerar  el  automovilismo  como  sport,  sino  en  su 
aspecto  utilitario.  Propone  que  se  abandonen  las  velo- 
cidades exageradas  de  hoy  y  que  en  los  futuros  con- 
cursos se  aborde  el  lado  práctico  de  la  construcción, 
dando  solidez  á  los  vehículos.  En  las  próximas  carre- 
ras de  automóviles,  el  conde  propone  que  se  exija  que 
todas  las  ruedas  sean  con  llantas  de  hierro,  para  evitar 
los  accidentes  que  dependen  de  los  neumáticos.  La 
proposición  quedó  sobre  la  mesa  para  ser  discutida  en 
la  próxima  sesión.  La  opinión  en  favor  de  las  veloci- 
dades moderadas  va  ganando  terreno,  y  ya  están  casi 
nivelados  los  partidarios  de  unas  y  otras. 

M.  Wackenaer,  ingeniero  jefe  de  Minas,  que  había 
sido  admitido  como  socio  en  aquel  día,  fué  elegido 
para  un  puesto  en  el  Comité  del  próximo  concurso. 

La  Comisión  de  30  socios  que  tiene  á  su  cargo  or- 
ganizar el  concurso  de  acumuladores  eléctricos  para 
el  año  próximo,  se  reunió  y  nombró  presidente  á  mon- 


sieur  Forestier,  á  M.  Hospitalier  ponente  y  á  M.  Chasse- 
loup-Laubat  secretario. 

Se  acordó  en  la  primera  sesión  de  esta  Comisión 
que  al  concurso  se  admitieran  exclusivamente  los  acu- 
muladores de  automóviles  sobre  el  piso  de  calles  y 
carreteras. 

Un  reto  sobre  automóviles.  —  M.  Jenatzy,  que  ya 
se  ha  hecho  célebre  como  constructor  de  los  carruajes 
eléctricos  de  la  C.  G.  T.  A.,  ha  lanzado  un  reto  á  todos 
los  automóviles,  sean  de  la  clase  que  sean.  El  carruaje 
que  él  presentará  tendrá  ruedas  muy  pequeñas,  movi- 
das directamente  por  el  inducido  de  la  dinamo  y  con 
neumáticos  de  gran  diámetro.  Como  la  velocidad  de 
rotación  de  este  inducido  es  de  1.500  vueltas  por  minu- 
to ,  M.  Jenatzy  espera  llegar  á  correr  de  80  á  \>0  ki- 
lómetros por  hora.  No  hay  que  decir  que  es  imposible 
hacer  velocidades  semejantes  sino  en  pista  de  velódro- 
mo, y  aun  así  con  inmenso  peligro  de  estrellarse. 

Ya  que  hablamos  de  M.  Jenatzy,  podemos  decir  que 
antes  de  fin  de  año  habrá  entregado  30  carruajes  eléc- 
tricos del  mismo  sistema  que  el  número  16.000,  pero  de 
aspecto  más  elegante.  Los  carruajes  de  este  sistema 
son  de  caja  de  recambio  para  que  sean  coches  cerra- 
dos en  invierno  y  abiertos  en  verano. 

Procesión  ciclista  en  Hueva  York.  —  Los  aficio- 
nados al  ciclismo  y  automovilismo  en  Nueva  York, 
queriendo  hacer  una  demostración  de  su  fuerza  nu- 
mérica, han  hecho  una  procesión  ó  parada,  en  que  se 
han  presentado  10.000  velocípedos  adornados  é  ilumi- 
nados. Es  la  primera  vez  que  los  Clubs  ciclistas  de 
Nueva  York  han  hecho  esta  manifestación  de  fuerza,  al 
parecer  para  presentar  ésta  á  las  autoridades  locales 
por  algunas  quejas  que  tienen  de  éstas. 

Capitaneaba  la  parada  el  coronel  Downs,  del  regi- 
miento de  Infantería  núm.  71. 

Eos  ómnibus  de  vapor  en  Londres.— Mr.  Bayley, 

presidiendo  una  Junta  de  accionistas  de  la  London 
Steam  Omnibus  Cómpany  (Compañía  de  los  Ómnibus 
de  vapor  de  Londres),  se  manifestó  muy  confiado  en  el 
éxito  definitivo  de  la  Empresa.  La  Compañía  explota 
un  ómnibus  de  vapor  de  Dión  Boutón ,  y  al  mismo 
tiempo  otro  con  motor  de  petróleo  de  Daimler.  El  pre- 
sidente manifestó  que  los  ómnibus  de  vapor  se  explo- 
tan al  coste  de  237,50  pesetas  por  semana,  mientras 
que  el  coste  de  los  arrastrados  por  caballerías  es  de 
387,50  pesetas.  Las  acciones,  de  £  10  (250  pesetas),  de 
la  Compañía,  en  número  de  14.800,  han  sido  suscriptas, 
y  la  Compañía  ha  pedido  dos  ómnibus  más  de  vapor  y 
otros  dos  de  petróleo  para  seguir  su  desarrollo  gra- 
dual. 

El  impuesto  municipal  ó  los  automóviles  en 
Gante.  —  La  Municipalidad  de  Gante  ha  igualado  el 
impuesto  á  los  automóviles  con  el  que  exige  á  los 
vehículos  arrastrados  por  fuerza  animal,  esto  es,  6 
francos  á  los  de  dos  ruedas,  9  á  los  de  tres  y  12  á  los 
de  cuatro  por  año.  Veremos  si,  cuando  llegue  el  caso, 
el  Ayuntamiento  de  Madrid  los  trata  con  igual  mode- 
ración. Puede  ser  que  al  de  Madrid  se  le  antoje  cargar 
esto  por  mes. 

 ;  .   ' 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 


Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptores  de  la  Revista  Mi- 
nera, cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en 
oí  Extranjero. 


La  tracción  eléctrica  en  el  tranvía  del  Este  de  Madrid. 


Se  ha  autorizado  á  la  Empresa  del  tranvía  del  Este 
de  Madrid  para  sustituir  por  la  tracción  eléctrica  la  de 
fuerza  animal,  con  las  condiciones  usuales  en  general; 
pero  con  una  condición,  que  es  la  24,  lo  cual  represen- 
ta ya  el  hacer  las  cosas  con  juicio  y  como  hemos  reco- 
mendado. Esa  condición  dice  literalmente  así : 

«Si  la  experiencia,  al  poner  en  práctica  la  tracción 
eléctrica  en  el  tranvía  de  Madrid,  que  es  el  primero  que 
ha  de  establecerla,  hiciera  precisa  la  modificación  de 
todo  ó  parte  del  sistema  concedido,  por  causas  que  se 
reputasen  indispensables  para  la  seguridad  de  la  circu- 
lación ó  paraprevenircualquieraccidente  en  lacorrien- 
te  del  fluido  ó  en  el  funcionamiento  del  mecanismo,  la 
Sociedad  concesionaria  queda  obligada  á  introducir  iir 
mediatamente  las  variaciones  que  en  este  sentido  se 
determinen.» 

En  principio,  esto  es  lo  conveniente,  pero  ahora  re- 
sulta la  Empresa  algo  expuesta  á  la  arbitrariedad.  En 
realidad  podía  haberse  precisado  más  la  redacción  di- 
ciendo que,  si  los  adelantos  posteriores  en  la  tracción 
eléctrica  justificasen,  ájuicio  del  Ministerio  de  Fomen- 
to, el  sistema  de  tracción  eléctrica  en  condiciones  téc- 
nicas y  económicas  aplicables  al  caso  de  la  citada  con- 
cesión, la  Empresa  estará  obligada  á  introducir  las 
modificaciones  que  se  le  ordenen. 

Esto  daría  alguna  más  seguridad  á  la  Empresa  con- 
tra la  arbitrariedad  y  contra  la  ignorancia,  como  la  que 
hoy  supone  posible  en  Madrid  otro  sistema  que  el  es- 
tablecido y  concedido  hasta  aquí,  con  todos  sus  incon- 
venientes; pero  que  son  mayores  los  de  posponer  el 
tener  tranvías  eléctricos  hasta  que  lleguen  á  ser  eco 
nómica  y  técnicamente  posibles  aquí,  sistemas  que  ne- 
cesitan vía  pública  sin  pendientes  fuertes  ó  de  mayor 
anchura  que  las  normales  de  esta  capital. 

No  creemos  hoy  necesario  dar  más  detalles,  pues 
ya  en  esa  condición  24  vemos  en  el  fondo  lo  que  hace 
falta:  aceptar  el  trole  por  ahora  sin  obligarse  la  Admi- 
nistración á  plazo  alguno  para  permitirlo.  Esto  es  y  ha 
sido  lo  racional,  y  una  vez  admitido,  no  nos  asusta 
tampoco  el  que  el  tranvía  de  Madrid  haya  obtenido  la 
autorización  por  todo  el  tiempo  de  su  concesión,  por- 
que si  llega  alguna  de  las  otras  líneas  á  emplear  los 
sistemas  perfeccionados  que  se  presienten,  no  podrá  la 
Empresa  del  barrio  de  Salamanca,  por  su  propio  inte- 
rés, dejar  de  establecerlo,  so  pena  de  que  le  creen  otras 
líneas,  protegidas  por  el  público,  una  competencia  in- 
sostenible. 

Esta  es  la  importancia  de  haber  roto  con  el  error  do 
haber  concedido  el  trole  como  sistema  definitivo  en 
algunos  casos 




Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  miembros  de  la  Sociedad  Coope- 
rativa de  Vehículos  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  al  Su- 
plemento por  pesetas  10  al  año  en  España  y  trancos  10  en  el  Extranjero. 


8  de  Diciembre  de  1898. 


LA  HIGIENE  ALMERIENSE 


Con  este  título  ha  publicado  la  Crónica  Meridional, 
le  Almería,  cuatro  artículos  muy  bien  pensados  é  in- 
'^eniosííimamente  escritos  por  el  ilustrado  ingeniero 
de  Minas  D.  Bernabé  Gómez  Iribarne,  dirigidos  á  de- 
mostrar las  malas  condiciones  higiénicas  de  aquella 
capital  y  las  mejoras  realizables,  que  podrían  producir 
un  cambio  radical.  La  importancia  de  las  cuestiones 
higiénicas  no  puede  ponderarse,  pues  harto  visible  es, 
•10  sólo  el  estancamiento  de  la  población  de  España, 
especialmente  en  las  provincias  del  Sur  y  Levante, 
;  ino,  lo  que  es  más  de  lamentar,  la  desmejora  física  in- 
! udable  de  la  raza. 

Demasiado  ligados  ambos  extremos  entre  sí,  deben 
onsiderarse  sumamente  estimables  todos  los  trabajos 
que  se  encaminen  á  buscar  los  correctivos  prácticos 
posibles.  Es  tanto  más  estimable  todo  lo  dicho  por  el 
Sr.  Gómez,  por  cuanto  la  situación  de  Almería,  de  que 
'rata,  no  es  la  peor  de  la  de  las  capitales  de  provincia 
le  España,  y  las  cifras  que  cita  para  demostrar  cuán 
desventajosa  resulta  la  comparación  de  aquélla  con 
otras  poblaciones  de  Europa  son  próximamente  las 
mismas  que  se  pueden  aplicar  á  Sevilla,  Málaga,  Cá- 
liz, Alicante  y  Bilbao.  Se  fija  el  autor  de  aquellos  ar- 
tículos, con  razón,  en  que  la  falta  del  crecimiento  na- 
tural que  debiera  tener  la  población  no  puede  achacar- 
se tanto  á  la  falta  de  nacimientos  como  al  exceso  de 
mortalidad,  y  efectivamente,  el  38  por  1.000  de  naci- 
mientos no  es  sino  un  término  medio  muy  aproximado 
al  normal  de  las  grandes  ciudades  europeas  en  gene- 
ral ,  mientras  que,  por  el  contrario,  la  mortalidad  de  34 
por  1  000  de  Almería  con  sus  44.000  habitantes,  siendo 
poco  más  ó  menos  la  misma  de  las  capitales  de  provin- 
cia de  España,  es,  sin  embargo,  por  termino  medio,  el 
doble  de  la  que  hay  en  ciudades  inglesas  muy  pobladas 
como  Londres,  Edimburgo  y  Glasgow,  citando  como 
excepcionalmente  ventajosa  la  mortalidad  de  Croydon, 
que  es  sólo  de  13,6  por  1.000  y  Brighton  15,3,  á  pesar  de 
que  ambas  exceden  con  mucho  en  población  á  Alme- 
ría. Es  oportuna  la  comparación  que  hace  con  ciuda- 
des inglesas,  pues  es  sabido  que  es  en  Inglaterra  donde 
primero  se  ha  empezado  á  considerar  que  se  podía  in- 
fluir en  la  salubridad  por  la  higiene,  y  la  mortalidad 
de  hoy  en  las  ciudades  mencionadas  no  ha  sido  la  de 
siempre,  sino  que  ha  acusado  una  baja  constante  desde 
que  se  han  puesto  los  medios  para  ello.  La  mortalidad 
de  Londres,  reducida  hoy  á  18,5  por  1  000,  dentro  do 
nuestra  vida  hemos  alcanzado  la  baja  gradual  desde  28 
Atribuye  el  Sr.  Gómez  la  causa  principal  de  la  mor- 
talidad excesiva  de  Almería  al  mal  estado  del  subsue- 
lo, y  aunque  seguramente  no  es  causa  única,  es  sin 
duda  una  de  las  más  importantes,  no  sólo  en  Almería. 
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sino  en  Sevilla,  Cádiz,  Bilbao,  y  quizás  también  en  Ma- 
drid. El  envenenamiento  del  subsuelo  por  falta  de  per- 
fectas alcantarillas  modernas  que  alejen  de  las  ciuda- 
des los  residuos  de  la  vida,  es  la  causa  más  conocida 
del  exceso  de  mortalidad  y  aquella  cuyos  efectos  se  en- 
cuentran más  comprobados,  así  como  abundan  tam- 
bién los  ejemplos  de  cuán  rápidos  son  los  beneficios 
que  se  tocan  siempre  que  se  ataca,  en  primer  término, 
las  cuestiones  de  salubridad,  estableciendo  un  buen 
sistema  de  alcantarillado  después  de  haber  cuidado  de 
un  abundante  aprovisionamiento  de  buenas  aguas  po- 
tables. Las  tuberías  son  muy  preferentes  á  los  antiguos 
sistemas  de  establecerlas,  y  para  que  no  se  crea  que 
este  recurso  en  favor  de  salvar  vidas  en  las  ciudades, 
sea  de  mejores  resultados  en  uno?  climas  que  en  otros, 
podemos  reforzar  los  argumentos  del  Sr.  Gómez  citan- 
do el  caso  de  Gibraltar,  cuya  mortalidad  podía  compar 
rarse  á  la  de  Almería  ó  Cádiz,  y  desde  que  se  ha  esta- 
blecido el  sistema  más  perfecto  del  saneamiento  del 
subsuelo,  la  mortalidad  ha  descendido  en  más  de  30 
por  100  de  la  que  era  antes,  y  aun  se  puedé  esperar 
mejora.  El  suministro  de  aguas  potables,  las  tuberías 
para  el  saneamiento  del  subsuelo  ,  la  conexión  con 
ellas  de  todos  los  retretes  y  sumideros  de  aguas  sucias 
de  las  casas  y  el  asfaltado  en  el  suelo  son  los  primeros 
pasos  que  tiene  que  dar  toda  población  para  salvar 
muchas  vidas  de  sus  habitantes;  tras  esto  vendrá  la 
necesidad  de  otros  detalles  que  produzcan  mejoras  al 
por  menor;  pero  las  al  por  mayor  son  las  citadas  y 
más  generalmente  aplicadas.  El  Sr.  Gómez  hace  el 
cálculo  de  que  esos  recursos  salvarán  en  Almería  de 
600  á  700  vidas  al  año,  y  dándole  el  valor  á  cada  per- 
sona de  20.000  pesetas,  resulta  que  el  interés  del  di- 
nero que  se  gaste  en  un  alcantarillado  allí,  produce 
un  valor  de  12  á  14  millones  cada  año,  de  lo  cual  se 
deduce  que  no  hay  población  que  se  deba  retraer  de 
gastar  lo  que  cueste  un  buen  sistema  de  saneamiento 
del  subsuelo  y  un  buen  asfaltado  de  sus  calles  Pronto 
tendremos  en  España  un  ejemplo  práctico  de  los  re- 
sultados de  un  buen  alcantarillado,  porque  Bilbao,  que 
se  distingue  hoy  por  insalubre,  acusará  dentro  de  po- 
cos años  una  mejora  notable  en  su  mortalidad,  gracias 
á  la  actividad  y  perfección  con  que  lo  está  instalando 
el  conocido  y  reputado  ingeniero  D.  Recaredo  Uhagón. 

También  en  Almería  parece  que  germinan  las  acer- 
tadísimas ideas  expuestas  por  D.  Bernabé  Gómez,  que 
han  encontrado  eco  en  algunas  personas  de  buena  vo- 
luntad y  apoyo  muy  inteligente  y  valioso  en  el  arqui- 
tecto provincial  D.  Enrique  López  Rull,  á  quien  tantas 
mejoras  debe  la  bella  capital  andaluza.  Tenemos  noti- 
cias de  que  tal  vez  sea  un  hecho  muy  pronto  la  cons- 
trucción del  alcantarillado  Si  esa  reforma  se  logra, 
todos  los  plácemes  nos  parecerán  pocos  páralos  seño- 
res Gómez  y  López  Rull. 

El  nuevo  deposito  de  las  aguas  de  Madrid.  —  El 

Gobierno  ha  decidido  que  se  construya  por  subasta  el 
nuevo  depósito  de  Madrid,  que  se  hace  muy  necesario, 
tanto  para  evitar  las  turbias  como  para  proporcionar 
mejor  la  reserva  de  agua  almacenada  al  gran  desarro- 
llo que  ha  experimentado  el  consumo.  Este  ha  tenido 
los  aumentos  siguientes  desde  la  inauguración;  en  1858 
el  consumo  diario  era  de  2  000  metros  cúbicos;  en  1802 
había  cuadruplicado,  llegando  á  8  000;  en  1806  alcanzó 
á  15.000;  en  1871,  24  000;  en  1885,  85.000,  y  en  1898  se  ha 


llegado  á  130.000.  Aun  cuando  la  población  ha  duplica- 
do, esto  es,  desde  250  000  á  500,000,  el  aumento  de  con- 
sumo por  habitante  ha  crecido  en  una  relación  incom- 
parablemente mayor,  pues  en  el  pasado  verano  ha 
resultado  ser  200  litros  por  día  y  habitante,  que  es  una 
dotación  superior  á  la  de  las  demás  capitales,  con  ex- 
cepción de  Roma  y  de  Marsella. 

El  nuevo  depósito  que  va  á  construirse,  y  para  el 
cual  la  excavación  se  encuentra  ya  terminada,  será  el 
de  mayor  capacidad  que  exista  en  el  mundo,  pues  ésta 
llegará  á  4~1.500  metros  cúbicos.  Según  el  proyecto, 
será  también  el  más  barato  por  cada  metro  de  capaci- 
dad, hallándose  presupuestado  en  6  120  689  pesetas,  ó 
sea  á  razón  de  12,98  por  metro  cúbico.  Del  proyecto  se 
encuentra  ya  terminada,  como  hemos  dicho,  la  exca- 
vación, representada  por  un  gasto  de  un  millón  de 
pesetas  próximamente. 

Las  dimensiones  del  depósito  son  355  metros  de 
Norte  á  Sur,  por  216  de  Este  á  Oeste,  y  la  profundidad 
máxima  de  las  aguas  6,65.  En  el  sistema  de  construc- 
ción se  introduce  la  novedad  de  que  la  cubierta  no  es- 
tará llamada  á  soportar  la  carga  de  tierra  aisladora; 
para  que  no  se  caliente  el  agua  se  apelará  á  una  capa 
de  aire  por  medio  de  bovedillas  de  ladrillo,  colocán- 
dose además  un  ventilador  er:  cada  uno  de  los  extre- 
mos de  las  bovedillas. 

Respecto  al  tiempo  de  la  construcción  completa,  se 
calcula  en  cuatro  años;  pero  tenemos  entendido  que 
en  parte  podrá  utilizarse  en  plazo  notablemente  más 
breve. 

Es  satisfactorio  que  el  Gobierno  haya  decidido  la 
construcción  del  tercer  depósito,  cuya  necesidad  está 
reconocida  desde  1877,  y  no  puede  menos  de  decirse 
que  es  lamentable  que  se  necesite  tanto  tiempo  en  Es- 
paña para  hacer  frente  á  las  necesidades  admitidas  y 
que  se  difieren  sin  verdadera  razón.  Hasta  que  en  nues- 
tro país  no  nos  corrijamos  del  vicio  de  posponer  y 
abandonemos  hasta  la  palabra  mañana,  que  significa 
dejar  de  hacer  lo  que  se  puede  hacer  hoy,  no  sentire- 
mos los  bienes  de  la  actividad,  que  es  condición  de  vida 
en  esta  época. 

En  transmisión  de  la  propiedad  rústlea  y  ur- 
bana. —  En  una  reunión  de  la  Junta  directiva  del  Cen- 
tro de  Labradores  de  Valladolid,  la  ponencia  nombra- 
da para  redactar  bases  que  someter  á  la  Junta  general, 
cuyos  acuerdos  habrá  de  gestionarse  se  conviertan  en 
leyes,  entre  21  bases,  todas  aceptables  seguramente,  se 
nos  hace  especialmente  simpática,  por  lo  fácilmente 
realizable,  la  13,  que  propone: 

Sustituir  el  sistema  vigente  de  títulos  de  propiedad 
y  posesión  por  el  australiano  de  títulos  reales  pignora- 
bles  y  transmisibles 

Nosotros,  desde  que  conocimos  este  sistema,  hemos 
sido  ardientes  partidarios  de  él,  porque  salta  á  la  vista 
lo  absurdo  que  es  que  se  pueda  transmitir  una  fortu- 
na, por  cuantiosa  que  sea,  por  el  simple  endoso  de  una 
letra  de  cambio  ó  un  manojo  de  títulos  al  portador,  y 
que  para  transferir  la  propiedad  de  una  casa  ó  una 
finca  cuya  existencia  puede  estar  infinitamente  mejor 
representada  por  un  documento  con  su  plano,  sea  pre- 
ciso toda  la  complicación  de  hoy. 

Nos  parece  esa  base  demasiado  buena  y  demasiado 
racional  para  que  se  acepte  por  la  clase  de  gobernan- 
tes que  tenemos  y  nos  esperan. 


ZVXE^dric!    s  ele   Diciembre  de  1898. 


BOLETIN  DE  AUTOMÓVILES 


LAS  CASAS  DE  POSTAS  PARA  AUTOMÓVILES  ELÉCTRICOS 


Cada  día  que  pasa,  los  automóviles,  que  empezaron 
por  un  entretenimiento  de  desocupados,  van  dando  lu- 
gar á  industrias  inesperadas  y  de  porvenir.  Por  más 
que  de  muy  antiguo,  y  antes  que  en  ferrocarriles,  se 
pensó  en  automóviles  de  vaporólos  primeros  pasos  de 
esta  nueva  época  de  automóviles,  en  la  cual  quedarán 
como  un  progreso  definitivo,  los  hizo  dar  el  velocípedo, 
pues  después  de  arraigar  éstos,  en  lo  primero  que  so 
pensó  fué  en  el  automóvil  personal.  La  caldera  Serpol - 
let,  seguidamente,  dió  la  idea  de  que,  si  había  más  ra- 
zón para  pensar  en  el  carruaje  individual,  la  había 
también  para  el  colectivo,  y  como  al  mismo  tiempo 
Benz  y  Daimler  hicieron  motores  ligeros  de  gasolina, 
se  vió  que  los  automóviles  tenían  porvenir  como  susti- 
tutos de  toda  clase  de  carruajes  tirados  por  caballerías. 
Scotte  y  Le  Blant,  con  carruajes  ómnibus,  dejaron  ver 
que  podían  hacerse  las  explotaciones  por  asientos  en 
líneas  regulares  con  vapor,  en  preferencia,  por  econo- 
mía, á  establecerlas  con  motores  de  petróleo.  Vistos 
los  inconvenientes  de  los  automóviles  de  vapor  y  de 
petróleo,  que  para  su  empleo  y  cuidado  exigen  ciertos 
conocimientos  y  aptitud  mecánicos,  y  que  tienen  otras 
circunstancias  poco  aceptables  en  las  ciudades,  como 
las  de  olores  y  ruidos,  se  puso  empeño  en  estudiar  lo 
que  se  podía  esperar  de  la  electricidad  en  sus  relacio- 
nes con  el  automovilismo.  Estos  estudios  se^deben  con- 
siderar hoy  coronados  por  el  éxito;  en  la  actualidad  re- 
sulta bien  establecido  para  todos  los  que  nos  hemos 
ocupado  del  estudio  de  los  automóviles,  que  cada  es- 
pecie de  éstos  tiene  sus  aplicaciones  especiales.  Los  de 
vapor,  para  la  explotación  por  asientos;  los  de, petró- 
leo, para  las  excursiones  á  largas  distancias ;  los  eléc- 
tricos, para  el  interior  de  las  poblaciones  y  excursio- 
nes cortas. 

Esta  situación  actual  no  debe  considerarse,  sin  em 
bargo,  la  definitiva  ni  mucho  menos.  Los  automóviles- 
eléctricos  tienen  grandes  ventajas  para  todos  los  usos; 
su  fácil  manejo,  su  limpieza,  su  ausencia  completa  do 
olores  y  ruidos  ofrecen  tales  atractivos,  que  es  natural 
que  se  ocurra  el  modo  de  salvar  su  único  inconvenien 
te,  que  es  no  poder  repone?  la  carga  de  los  acumulado- 
res en  cualquier  parte,  y  por  lo  tanto  conseguir  llevar 
mucho  peso  de  ellos  para  hacer  con  un  carruaje  un 
recorrido  siquiera  de  60  ú  80  kilómetros.  En  el  estado 
actual  de  la  industria  y  del  espíritu  emprendedor  de  los 
capitalistas  del  mundo,  por  desgracia  con  excepción  de 
los  de  España,  tan  luego  como  se  presenta  la  conve- 
niencia de  resolver  un  problema,  se  encuentran  lo? 
medios  industriales  y  los  recursos  pecuniarios  para 
hacerlo.  Conviene  que  los  automóviles  lleven  el  menor 
peso  posible  de  acumuladores;  conviene  que  encuen- 
tren medios  de  reponerla  carga  de  éstos  cuando  ago- 
ten su  capacidad.  Pues  á  ello:  esto  han  dicho  los  capi- 
talistas y  lo»  industriales,  y  ya  tenemos  en  planta  otra 
complicación  del  automovilismo  dando  lugar  á  otra 
nueva  y  también  colosal  industria: 

Las  casas  de  postas  eléctricas  internacionales. 


M.  Poelaerzt,  notario  de  Bruselas,  ha  recibido  las  no- 
tas para  extender  los  Estatutos  de  la  Posle  Electríque 
Internationale,  una  Sociedad  que  tendrá  su  domicilio 
on  Bruselas,  y  que  se  propone  establecer  en  las  carre- 
teras estaciones  eléctricas  en  que  los  automóviles  pue- 
dan reponer  la  carga  gastada  de  sus  acumuladores, 
proveerse  de  petróleo  y  de  piezas  de  recambio  de  velo- 
cípedos y  automóviles,  con  servicio  médico,  talleres  de 
reparación,  y  para  complemento,  restaurants.  La  So- 
ciedad se  inicia  con  un  capital  de  8  millones  de  fran- 
cos, y  se  propone  establecer  sus  estaciones  con  dis- 
tancias de  15  á  20  kilómetros  entre  sí. 

Las  primeras  redes  servidas  serán  en  las  grandes 
carreteras  de  Francia  y  Bélgica,  y  entre  ellas,  con  toda 
la  brevedad  imaginable,  la  que  va  de  París  á  Bruselas 
por  el  valle  del  Mosa. 

Si  el  programa  se  lleva  á  cabo,  será  lo  que  algunos 
llamarán  el  complemento  del  automovilismo  eléctrico; 
nosotros  no  participamos  de  esta  opinión,  porque  cree- 
mos ver  aún  algo  más  allá,  que  será  su  consecuencia, 
y  de  lo  cual  hoy  sería  absurdo  hablar. 

Entretanto,  entre  los  propósitos  de  la  nueva  Socie- 
dad, se  cita  el  que  las  estaciones  que  establezca  serán 
de  un  modelo  único,  y  esto  nos  parece  un  gran  error, 
porque  las  habrá  llamadas  á  hacer  un  servicio  diez 
veces  mayor  unas  que  otras,  y  no  se  comprende  á  qué 
responde  esa  idea  de  tipo  uniforme.  Creemos  que  este 
es  un  error  que  se  descubrirá  demasiado  pronto  para 
que  valga  la  pena  gastar  tiempo  en  combatirlo.  Otra 
consecuencia  cercana  de  las  casas  de  postas  eléctricas, 
nos  parece  que  será  la  necesidad  de  establecer  depó- 
sitos de  acumuladores  cargados  en  esas  estaciones, 
porque  no  es  fácil  ver  cómo  puede  hacerse  buen  servi- 
cio si  al  llegar  un  carruaje  á  una  estación  hubiera  de 
tener  que  esperar  á  que  le  cargaran  sus  acumuladores. 
Lo  natural  es  que  se  organ  ice  el  entregar  los  acumula- 
dores descargados  y  recibir  unos  con  carga  en  el  espa- 
cio de  dos  ó  tres  minutos,  como  se  cambiaban  los  tiros 
en  las  casas  de  postas,  y  se  soltaba  un  caballo  de  silla 
para  tomar  otro.  Para  que  esto  sea  realizable,  es  preci- 
so que  los  acumuladores  sean  todos  alquilados  y  de  la 
misma  fábrica,  pues  así  no  habrá  que  cuidarse  de  que 
les  quede  más  ó  menos  tiempo  de  vida.  Con  acumula- 
dores de  alquiler,  cada  estación  tendrá  cargados  todos 
los  de  su  dotación,  y  el  automóvil  cambiará  pronto  su 
elemento  de  marcha. 

La  idea  general  de  las  casas  de  posta  eléctricas  es 
buena,  pero  es  muy  diverso  el  desarrollo  que  pueda 
dársele  en  unos  puntos  ó  en  otros.  Por  más  que  sean 
muchos  los  años  que  tengamos  por  delante  antes  que 
sea  aplicable  de  un  modo  medianamente  general  en  el 
mundo,  es  una  idea  que  puede  aplicarse  parcialmente 
con  éxito  en  tantos  casos,  que  puede  ser  muy  bien  de 
aquellas  que  se  vean  aplicadas  en  España.  Por  ejem- 
plo, las  dos  ó  tres  estaciones  que  habrían  de  estable- 
cerse entre  Madrid  y  El  Escorial  ó  La  Granja,  que 
podrían  tal  vez  servirse  con  fuerza  hidráulica;  las  es- 
taciones alrededor  de  Barcelona  y  otros  casos  seme- 
jantes, pueden  ser  de  las  primeras  que  se  vean  en  Es- 
paña. 
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LARGO  VIAJE  EN  AUTOMÓVIL 


El  señor  conde  de  Peñalver  ha  realizado  el  viaje  que 
tenía  anunciado  en  un  automóvil  de  su  propiedad  con 
cuatro  asientos,  saliendo  de  París  y  llegando  á  Irún  en 
cinco  jornadas.  El  automóvil  es  de  construcción  de  la 
conocida  casa  de  Panhard  y  Levassor,  y  siendo  el  mo- 
tor de  gasolina,  ha  tenido  fáciles  medios  en  todo  el  ca- 
mino de  reponer  la  que  gastaba.  El  primer  día  hizo  el 
viaje  de  París  á  Orleans,  por  Etampes,  recorriendo  125 
kilómetros,  á  una  velocidad  media  efectiva  de  21  kiló- 
metros por  hora,  gracias  á  la  magnífica  carretera  sobre 
que  hubo  de  pasar.  En  el  segundo  día  hizo  un  recorrido 
mucho  mayor,  desde  Orleans  á  Poitiers,  con  alguna 
detención  en  Tours;  pero  en  conjunto  recorrió  21!)  ki- 
lómetros en  ocho  horas  y  cuarenta  minutos  de  marcha. 
Todavía  fué  mayor  la  distancia  salvada  el  tercer  día, 
pues  desde  Poitiers  á  Burdeos  hay  236  kilómetros,  re- 
corridos en  doce  horas  de  marcha,  lo  cual  es  un  pro- 
medio de  20  kilómetros  por  hora;  pero  como  quiera 
que  ese  trayecto  tiene  algunas  pendientes  en  los  cam- 
pos de  Turena,  hubo  no  escaso  tiempo  en  que  llegó  á 
salvar  aun  40  kilómetros  por  hora.  De  Burdeos  á  Belin 
hizo  el  viaje  con  mal  tiempo  y  mucho  barro  en  la  ca- 
rretera, con  frecuentes  detenciones  para  limpiar  el 
volante  de  la  bomba,  y  ese  día  sólo  recorrió  45  kilóme- 
tros en  tres  horas.  Con  tiempo  malísimo  también,  se 
hizo  el  viaje  de  Belin  á  Bayona,  132  kilómetros,  con  la 
marcha  más  rápida  de  todo  el  viaje,  pues  resultó  un 
promedio  de  23  kilómetros  Ya  el  quinto  día  sólo  que- 
daban que  recorrer  los  35  kilómetros  que  separan  á 
Bayona  de  Irún,  en  cuya  carretera  hay  pendientes  del 
7  y  8  por  100. 

El  señor  conde  se  muestra  en  su  interesante  epís- 
tola sumamente  satisfecho  de  su  viaje,  cuyo  resumen 
es  haber  recorrido  797  kilómetros  con  una  marcha  me 
día  efectiva  de  treinta  y  ocho  horas,  á  razón  de  21  ¿ 
kilómetros  por  hora  por  término  medio.  Grandes  y  me- 
recidos elogios  hace  el  viajero,  que  es  el  primer  espa- 
ñol que  ha  venido  de  París  á  nuestra  frontera  en  auto- 
móvil, de  las  carreteras  de  Francia,  y  de  esperar  e 
que  su  relato  sea  estimulo  en  nuestro  país  para  mejo- 
rar nuestras  detestables  vías  públicas  para  ruedas. 

Hace  mención  también  el  señor  conde  de  Peñalver, 
con  elogios,  de  la  lámpara  de  acetileno  que  ha  emplea- 
do en  su  carruaje,  y  que  dice  le  alumbraba  perfecta 
mente  su  camino  en  una  distancia  de  100  metros,  pei- 
mitiendo  viajar  de  noche  con  toda  seguridad. 

Es  un  servicio  que  debemos  agradecer  al  ilustrado 
prócer  el  haber  hecho  el  viaje  y  permitir  que  se  le  dé 
publicidad,  todos  los  que  tenemos  fe  en  el  automovilis- 
mo y  que  deseamos  que  gane  terreno  rápidamente  en 
España. 

Automóviles  pnra  San  Peterslmrgo.  —  Se  están 
construyendo  en  París  muchos  automóviles  eléctricc  s 
para  San  Petersburgo.  La  emperatriz  de  Rusia  recibí  i ; 
también  pronto  una  berlina  con  motor  de  petróleo, 
construida  en  París. 

Como  Rusia  es  hoy  uno  de  los  países  que  producen 
más  aceite  mineral,  allí  los  carruajes  de  petróleo  tie- 
nen bastantes  aplicaciones,  pero  será  al  cabo  para  I<  s 
industriales;  pues  para  los  particulares  el  carruaje  de 
petróleo  tendrá  siempre  grandes  inconvenientes.  Si  no 
es  por  favorecer  el  empleo  del  petróleo,  no  entende- 


mos que  la  emperatriz  de  Rusia  haya  dado  la  preferen- 
cia, al  automóvil  de  petróleo  sobre  el  eléctrico;  pues  de 
,  seguro  no  habrá  sido  por  economía. 

I, a  industria  «le  automóviles  en  Franela.  —  En 

una  sola  semana  se  han  formado  en  Francia  ocho  So- 
ciedades con  capitales  desde  25.000  hasta  500.000  fran- 
cos para  fines  relacionados  con  los  automóviles.  Unas 
son  para  construcción,  otras  para  explotar  coches  de 
punto,  otras  para  depósitos  ó  cocheras  con  talleres  de 
I  reparación.  La  mayoría  de  las  Sociedades  se  forman 
con  capitales  superiores  á  200.000  francos. 

Los  nulomóviles  eléelriros  de  la  estaeión  de  San 
Lázaro  en  I*aris.  —  La  Compañía  de  los  ferrocarri- 
¡   les  del  Oeste  de  F rancia  está  preparando  un  proyecto, 
!  que  no  dudamos  que  se  lleve  á  cabo,  para  sustituir  sus 
conocidos  carruajes  amarillos  tirados  por  dos  caba- 
llos, para  el  servicio  de  los  viajeros  entre  la  estación 
y  la  capital,  por  automóviles  eléctricos,  de  lo  cual 
(  espera  una  economía  de  importancia.  Como  en  esa 
estación  la  Compañía  tiene  una  central  propia  para  la 
producción  de  la  corriente  eléctrica,  que  no  funciona 
:  durante  una  buena  parte  del  día,  se  propone  con  ella 
¡  cargar  los  acumuladores  para  sus  carruajes  de  servi- 
cio interior. 

La  Compañía  pide  proposiciones  á  los  constructo- 
:   resde  automóviles,  fijando  como  condiciones  queserán 
carruajes  que  puedan  llevar  cuatro  personas  y  150  ki- 
j  logramos  de  equipaje,  con  corriente  para  recorrer  50 
í  kilómetros  con  cada  carga.  Los  diferentes  tipos  que  se 
le  ofrezcan  se  someterán  á  ensayo  durante  seis  meses, 
pagando  un  alquiler  que  se  convendrá;  al  cabo  de  ese 
plazo  la  Compañía  elegirá  un  tipo  y  se  fijará  el  precio 
de  los  carruajes  que  hayan  dado  el  mejor  resultado. 
Día  vendrá,  y  no  pasarán  muchos  años,  en  que  sea 
¡  preciso  construir  para  el  servicio  de  las  estaciones  de 
I  Madrid  cuando  menos  100  carruajes  semejantes. 

El  Club  de  Automóviles  de  Inglaterra.— La  terce- 
ra reunión  de  los  miembros  de  este  Club  tuvo  lugar  el 
14  de  Noviembre,  y  la  procesión  de  carruajes  automó- 
viles que  hicieron  el  recorrido  desde  Whitehead  Place 
hasta  Sheen  House,  se  compuso  de  80  vehículos,  la 
mayor  parte  con  motores  de  petróleo,  pero  también 

j  hubo  varios  con  los  eléctricos.  Con  petróleo  á  12  y  15 
céntimos  de  peseta  el  litro,  bien  se  comprende  que  sean 

i  éstos  preferidos;  pero  lo  que  as  muy  difícil  hacer  en- 
tender en  España  es  que,  á  causa  del  alto  precio  del 
petróleo,  los  eléctricos,  aquí  donde  hay  medios  de  car- 
gar los  acumuladores,  no  son  sólo  más  convenientes, 

|  sino  más  baratos  también. 

El  aleoliol  en  los  automóviles.  —  M.  Denayrouse, 
j  después  de  haber  hecho  una  demostración,  no  sólo 
técnica  sino  económica,  de  lo  que  puede  esperarse  del 
j  empleo  del  alcohol  para  el  alumbrado,  se  está  dedican- 
do ahora  á  poner  de  manifiesto  que  por  la  misma  razón 
¡  se  puede  aplicar  el  de  alia  graduación  á  motores  tér- 
|  micos,  y  es  de  suponer  que  cuando  ya  proclama  el  éxi- 
to es  porque  ha  adquirido  el  convencimiento  de  que 
obtendrá  resultado.  Claro  es  que  no  se  puede  pensar 
en  que  se  trate  de  hacer  esa  aplicación  á  los  grandes 
motores,  pero  desde  luego  parece  indicada  para  los 
qua  se  emplean  en  los  automóviles,  y  especialmente  en 
los  más  ligeros. 
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EL  ALUMBRADO  PÚBLICO  EN  CÁDIZ 


En  Cádiz  ha  producido  disgusto  el  intento  de  redu- 
cir el  alumbrado  público  para  obtener  una  economía 
importante.  Por  nuestra  parte,  podemos  decir  que  en 
la  primavera  pasada  visitamos  aquella  ciudad,  y  nos 
pareció  la  población,  en  su  conjunto,  mejor  alumbrada 
en  sus  calles  y  plazas  que  habíamos  visto  en  España  y 
en  el  extranjero;  es  cierto  que  las  circunstancias  de  la 
localidad  se  prestan  á  hacerlo  con  facilidad  y  econo- 
mía; pero  de  todos  modos  resultaba  profusión  de  luz, 
casi  exceso.  No  es  de  extrañar,  pues,  que  si  la  Munici- 
palidad no  se  ve  sobrada  de  recursos  haya  decidido 
hacer  una  economía  en  este  ramo.  Más  vale  un  alum- 
brado modesto  pagado  al  día,  que  gastar  mucho  rumbo 
en  luz  y  andar  la  Corporación  entrampada  con  las  Em- 
presas de  suministro,  como  es  tan  corriente  en  las  ciu- 
dades andaluzas  y  en  otras  que  no  lo  son.  El  presupues- 
to de  alumbrado  en  Cádiz  era  de  185  000  pesetas,  y  se 
ha  creído  necesario  reducirlo  á  130  000.  La  baja,  no  hay 
duda  que  es  de  consideración;  pero  nos  vamos  á  ocu- 
par del  asunto,  porque  entendemos  que  no  es  necesario 
que  la  reducción  del  gasto  venga  acompañada  de  una 
disminución  en  la  cantidad  de  luz  en  su  totalidad.  Por 
de  pronto  hay  un  hecho  cierto,  ciertísimo,  y  es  que  la 
aplicación  de  la  luz  eléctrica  para  alumbrados  públicos 
con  lámparas  eléctricas  incandescentes  en  poblaciones 
donde,  haya  gas  y  éste  sea  barato,  es  completamente 
absurda,  porque  significa  hacer  un  coste  cuatro  veces 
mayor  del  necesario  para  igual  suma  de  luz,  á  cambio 
de  que  el  tono  de  ésta  sea  de  un  tinte  más  ó  menos 
blanco.  Por  de  pronto,  pues,  hay  en  suprimir  las  lám- 
paras eléctricas  incandescentes,  sustituyéndolas  por 
las  de  gas  incandescente,  una  gran  economía  que  hacer 
sin  disminuir  el  alumbrado;  pero  todavía  no  es  esto 
todo  lo  que  se  puede  conseguir  en  el  mismo  sentido  por 
los  adelantos  más  recientes.  Si  en  vez  de  los  mecheros 
incandescentes  de  gas  que  se  usan  hoy  en  Cádiz  sé 
aplican  los  de  Kern,  se  puede  obtener  dos  tercios  más 
de  alumbrado  con  los  mismos  litros  de  gas,  y  por  lo 
tanto,  hasta  sin  dejar  de  disminuir  el  número  de  focos, 
se  puede  aumentar  luz,  consiguiendo  mayor  economía 
de  la  que  el  Municipio  se  ha  propuesto. 

D.  Francisco  de  la  Viesca,  un  vecino  de  Cádiz  que 
ha  tenido  motivo  para  estudiar  mucho  la  cuestión  de 
alumbrado  en  aquella  capital,  publica  en  un  periódico 
local  un  presupuesto  de  alumbrado,  en  el  cual,  ciñén- 
■dose  al  gasto  de  130.000  pesetas  que  el  Municipio  se 
propone  gastar,  supone  resultará  un  alumbrado  su- 
ficiente. 

Su  presupuesto  es  el  siguiente,  al  que  vamos  á  hacer 
algunas  observaciones  que  nos  sugiere  el  conocer  los 


últimos  adelantos  en  el  alumbrado  de  gas  y  tener  nues- 
tras ideas  propias  sobre  el  coste  de  la  electricidad,  que 
no  parecen  de  acuerdo  con  las  del  Sr.  Viesca. 
Su  presupuesto  es  este  por  el  año: 

Pesetas 


1  250  mecheros  de  gas   85.000,00 

29  arcos  desde  el  oscurecer  á  las  doce  de 

la  noche  á  1.215,50   35.247,00 

12  lámparas  de  plaza  en  paseo  de  vera- 
no, tres  horas  v  media  durante  seis  me- 
ses, 390,21....:   4  790,52 

25  lámparas  en  el  Parque,  cuatro  meses, 

tres  horas,  171   4.275,00 


Total   129  312,52 


Sobre  el  presupuesto  del  Sr.  Viesca  nosotros  enten- 
demos que  se  pueden  hacer  las  siguientes  economías 
en  dinero  en  los  misinos  focos,  para  que  quede  después 
á  juicio  del  Municipio  si  le  conviene  más  el  ahorro  ó 
convertir  éste  en  aumento  de  luz. 

Si  en  voz  de  los  mecheros  incandescentes  de  gas 
actuales  se  emplean  los  de  Ottmar  Kern,  se  puede 
ahorrar  en  gas  los  dos  tercios;  pero  como  no  se  ahorra 
en  el  gasto  de  limpieza  y  reposición,  sólo  se  debe  cal- 
cular en  las  1.250  lámparas  una  economía  en  dinero 

de  30  por  100,  ó  sean  pesetas   25  500 

El  Sr  Viesca  es  muy  perito  en  materia  de 
electricidad,  puesto  que  tiene  experiencia  pro- 
pia, y  no  comprendemos  por  esto  cómo  presu- 
pone el  coste  de  un  arco  voltaico  de  seis  horas 
diarias  en  1  215  pesetas;  nos  parece  que  sería 
un  bupn  nepocito  de  que  vivir  honradamente 
el  suministrarlos  á  razón  de  G00  pesetas  al  año, 
y  por  tanto  hay  otro  ahorro  de  pesetas   17.748 

Total   43.248 


Véase,  pues,  cómo  sin  violentar  las  cosas,  el  Ayun- 
tamiento de  Cádiz  podría  no  disminuir  el  alumbrado  á 
que  había  acostumbrado  al  público  y  atenerse  á  su  pre- 
supuesto reducido.  Lo  que  es  menester  para  hacer  este 
servicio  y  todos  bien  y  barato,  es  que  los  Municipios 
sean  formales  en  sus  tratos  y  paguen  con  puntualidad 
y  seguridad,  pues  los  Ayuntamientos  tramposos  no 
pueden  esperar  sino  servicios  malos  y  caros. 


Los  tranvías  eléctricos  por  acumuladares  de  carga  rápida. 


M.  Drouin  ha  comunicado  á  la  Sociedad  de  Ingenie- 
ros Civiles,  de  Francia,  interesantes  informes  sobre 
tranvías  eléctricos  por  acumuladores  de  carga  rápida, 
describiendo  el  sistema  de  tracción  empleado  en  las 
tres  lineas  llamadas  de  la  Magdalena.  La  instalación 


91 


INGENIEBIA  MUNICIPAL 


16  Diciembre  18í)8. 


se  hizo  en  1896  por  la  Sociedad  industrial  de  Motores 
eléctricos  y  de  vapor,  y  difiere  de  los  sistemas  emplea- 
dos hasta  ahora  por  el  hecho  de  verificarse  la  carga 
muy  rápidamente  en  las  cabezas  de  las  lineas  durante 
la  parada  de  los  carruajes. 

Antes  de  describirla  en  detalle,  M.  Urouin  habló  de 
la  tracción  por  sistema  mixto  de  trole  y  acumuladores, 
que  es  el  que  ha  conducido  á  la  realización  de  las  ba- 
terías de  carpa  rápida.  Los  tranvías  de  Hanover,  de 
Dresde,  etc.,  funcionan  en  aquellas  condiciones.  Una 
serie  de  ensayos  comparativos  hechos  por  M.  Ross,  ha 
demostrado  que  este  sistema  da  resultados  muy  satis- 
factorios. El  mixto  no  podía  aplicarse  á  las  líneas  de 
la  Magdalena  que  no  eslaban  autorizadas  para  el  trole. 
Por  otra  parte,  el  sistema  ordinario  de  las  baterías 
de  acumuladores  amovibles  no  se  podía  adoptar  en 
este  caso,  porque  hubiera  sido  preciso  establecer  tres 
estaciones  principales  ó  tres  secundarias  de  carga  y 
manipulación  de  las  baterías.  Por  esto  se  ha  adoptado 
un  sistema  que  permite  cargar  las  baterías  en  la  vía 
pública,  durante  los  pocos  minutos  que  se  detiene  en 
el  punto  extremo  de  las  líneas.  El  régimen  intensivo 
al  cual  se  somete  esta  carga  rápida,  exige  disposicio- 
nes particulares  que  en  el  acumulador  Tudor  son  las 
siguientes: 

1.  °   Empleo  de  electrodos  de  gran  superficie. 

2.  °  Carga  con  voltaje  constante,  y  utilizar  solamente 
una  parte  de  la  capacidad  máxima  de  los  acumula- 
dores. 

Los  carruajes  que  se  emplean  pesan  14  toneladas, 
de  las  cuales  3.600  kilogramos  corresponden  á  los  acu- 
muladores. La  batería  se  compone  de  200  elementos, 
colocados  debajo  de  los  asientos.  Un  pequeño  cuadro 
de  distribución  permite  poner  la  batería  en  comunica- 
ción con  el  circuito  de  carga  ó  con  el  de  descarga; 
aquél  tiene  dos  cables  flexibles  que  se  unen  á  los  bornes 
de  carga  que  están  en  comunicación  con  el  centro  de 
producción  por  feeders  subterráneos.  La  tensión  de 
carga  es  600  volts.  La  central  está  en  Puteaux  y  se 
compone  de  tres  grupos  de  dinamos  de  120  kilowatts 

Después  de  dar  algunos  datos  sobre  la  explotación 
de  estas  líneas,  M.  Drouin  termina  exponiendo  los  en- 
sayos hechos  con  objeto  de  determinar  la  resistencia 
de  los  carruajes  á  la  tracción. 

Cuando  esta  explotación  se  haya  prolongado  por 
mucho  más  tiempo,  podrá  juzgarse  á  qué  casos  es 
aplicable  en  España.  Nosotros  siempre  tememos  á  la 
tracción  por  acumuladores  donde  hay  pendientes  su- 
periores al  3  por  100,  por  más  que  hay  quien  insiste 
que  se  puede  emplear  aun  con  líneas  en  que  las  haya 
del  6  i. 

En  favor  de  la  tracción  por  acumuladores,  hemos 
oído  asegurar  últimamente  que  alguna  Empresa  cons- 
tructora de  los  mismos  se  hace  cargo  de  la  conserva- 
ción á  razón  de  4  céntimos  de  peseta  por  kilómetro  y 
coche  de  52  personas.  Nosotros  recordamos  los  tiem- 
pos en  que  se  decía  que  sólo  la  conservación  de  los 
acumuladores  costaba  14  céntimos  por  kilómetro  y  co- 
che. A  4  céntimos,  y  aun  á  5  por  coche  y  kilómetro,  los 
iranvias,  en  la  parte  llana  de  las  provincias  de  Sevilla 
y  Cádiz,  parece  claramente  indicado  que  deben  em- 
plear la  tracción  por  acumuladores;  y  en  cuanto  á  la 
de  Cádiz,  cargándolos  como  se  puede  con  la  fueiza  de 
las  mateas,  no  se  concilio  nada  más  barato. 

'  *fx  


IKeformns  lócalos  en  IBurgos. —  El  Ayuntamiento 
de  Burgos  se  propone  emitir  un  empréstito  de  1. 300.000 
pesetas  con  interés  de  5  por  100  al  año  para  establecer 
un  nuevo  sistema  de  alcantarillado,  mercados  cubier- 
tos y  otras  mejoras  importantes. 

Siempre  hemos  oído  hablar  de  la  administración 
local  de  Burgos  como  un  verdadero  modelo  de  orden  y 
acierto,  y  es  de  creer,  por  lo  tanto,  que  coloque  su  em- 
préstito con  toda  facilidad,  cuando  las  cédulas  del  mis- 
mo interés  del  Banco  Hipotecario  se  colocan  en  Madrid 
con  prima  de  G  á  7  por  100. 

Carbones  para  áreos  voltaicos.  —  Se  dice  que  en 
Badalona  se  hacen  preparativos  para  instalar  una  fá- 
brica de  carbones  para  arcos  voltaicos.  No  sabemos 
qué  condiciones  especiales  habrá  en  aquella  localidad 
para  ello;  pero  creemos  que  la  industria  de  carbones 
para  la  electroquímica  y  la  electrometalurgia  es  mu- 
cho mayor  que  lo  que  representan  sólo  los  arcos  vol- 
taicos. 

El  alumbrado  eléctrico  en  Edimburgo.  —  Cuan- 
do visitamos  Edimburgo,  hace  algunos  años,  era  una 
de  las  ciudades  mejor  alumbradas  del  mundo  en  la  vía 
pública  y  casas  particulares,  porque  la  calidad  del  gas 
era  excepcionalmente  buena,  y  los  mecheros  del  con- 
sumo ordinario  en  cantidad  de  fluido  daban  una  luz 
hermosa,  muy  superior  á  ninguna  de  las  ciudades  de 
Inglaterra  y  Escocia  que  recorrimos.  A  pesar  de  eso,  el 
alumbrado  eléctrico  instalado  allí  por  cuenta  de  la 
Municipalidad  se  ha  recibido  con  tal  favor,  que  la  Co- 
misión de  su  Ayuntamiento  encargada  del  mismo,  ha 
concedido  abonos  superiores  á  los  que  puede  satisfa- 
cer, y  ha  tenido  que  acudir  en  súplica  á  sus  abonados 
para  que  sólo  enciendan  los  dos  tercios  de  las  lámpa- 
ras que  deseen  en  tanto  que  consiguen  de  los  construc- 
tores que  les  entreguen  los  nuevos  medios  de  produc- 
ción y  distribución  de  corriente  que  tienen  adquiridos. 

Los  primeros  abonados  se  quejan  del  Municipio,  di- 
ciendo que  no  debía  haber  contraído  compromisos  sino 
en  proporción  de  los  medios  seguros  de  satisfacerlos 
con  que  contaba.  En  muchas  partes,  las  instalaciones 
eléctricas,  al  poco  tiempo  de  hechas,  se  han  encontrado 
con  mayor  demanda  de  corriente  de  la  prevista;  pero 
se  ha  podido  ir  trampeando  dando  menos  tensión  en 
tanto  se  montaban  más  máquinas  y  se  tendían  más 
cables ;  pero  se  conoce  que  la  diferencia  en  Edimburgo 
ha  sido  tan  grande,  que  no  ha  podido  pasar  inadverti- 
da y  le  ha  sido  preciso  á  la  Corporación  cantar  la  pa- 
linodia y  declararse  imprevisora. 

Eas  ventajas  de  los  tranvías  de  trole.  —  Es  muy 

sabido  que  la  más  decidida  ventaja  en  los  tranvías  de 
cable  aéreo  es  el  aumento  de  tráfico  que  inmediata- 
mente determinan,  y  á  esta  ganancia  se  une  la  dismi- 
nución de  gastos.  En  los  tranvías  de  Dublín  hay  ahora 
un  ejemplo  patente  de  estos  resultados.  El  tranvía  Du- 
blín-Clontarf  en  el  semestre  pasado  tuvo  un  aumento 
de  ingresos  de  38  por  100,  y  los  gastos  de  explotación, 
que  eran  71,76  por  100  con  la  tracción  animal,  bajaron 
á  47,09  con  la  eléctrica.  A  todo  esto  hay  que  añadir  que 
se  llegó  á  esta  inesperada  situación  con  una  baja  en 
las  tarifas  casi  á  la  mitad. 
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COCHE  ELÉCTRICO  PARA  REPARTIR  MERCANCÍAS 


El  carruaje  que  representa  el  dibujo  adjunto,  es  uno 
de  los  que  han  dado  resultados  más  completos,  entre 
los  de  su  clase,  en  el  concurso  celebrado  este  año. 

Las  pruebas  eran  ir  de  París  á  Versalles  y  represar 
por  distintos  itinerarios,  y  el  carruaje  que  damos  á 
conocer,  presentado  por  la  Compañía  francesa  de  Au- 
tomóviles, ha  hecho  el  recorrido  en  los  días  siguientes, 
con  los  resultados  de  velocidad  que  anotamos: 

6  de  Octubre:  itinerario  40  kilómetros,  ó   80  en  total,  en  9h  48' 

7  —  —    •  45         —         ó  90       —       en  8  03 

10  —  —       60         —         ó  120       —        en  8  17 

11  —  —       45         —         ó   90        —        en  9  06 

12  —  —       66         —         ó  132        —        en  9  12 

Las  demás  circunstancias  de  este  carruaje,  prescin- 
diendo de  las  mecánicas,  son:  que  puede  llevar  un  peso 
útil  de  750  kilogramos,  y  que  puede  marchar  con  una 
velocidad  desde  4  á  18  kilómetros  por  hora,  pudiendo 
guiarse  por  cualquier  persona  con  un  aprendizaje  de 
pocos  días;  su  distintivo  es  la  facilidad  con  que  se  ma- 
neja, sin  que  produzca  olor,  humo,  ni  ruido. 


El  carruaje  lleva  tres  frenos."  el  eléctrico,  que  sirve 
también  para  la  contramarcha,  y  dos  mecánicos,  uno 
de  acción  instantánea  y  otro  gradual. 

Lo  peculiar  á  la  construcción  de  este  carruaje  es 
que  sobre  el  mismo  bastidor,  y  con  los  mismos  elemen- 
tos eléctricos,  se  puede  transformar  de  coche  de  repar- 
tir mercancías  en  un  vis-ii-cis  ó  en  un  landolet  ó  Vic- 
toria, cambio  que  se  verifica  en  poeos  minutos. 

Otra  circunstancia  que  interesa  á  los  establecimien- 
tos que  empleen  este  carruaje,  es  que  puede  llevarse 
por  un  solo  hombre,  y  que  sea  éste  el  mismo  encargado 
de  entregar  las  mercancías;  pues  cuando  está  parado, 
además  de  la  llave  que  cierra  la  caja  de  las  mercan- 
cías, el  mecanismo  tiene  otra  llave  que  el  conductor 
guarda  en  su  bolsillo,  y  nadie  puede  hacer  mover  el 
carruaje  sin  ella. 

La  batería  de  los  acumuladores  va  en  una  sola  caja, 
suspendida  por  muelles  del  bastidor,  y  puede  cargarse 
por  la  corriente  de  las  centrales  do  Madrid  de  110  volts? 


El  cambio  de  batería  de  acumuladores-  puede  ha- 
cerse en  tres  ó  cuatro  minutos;  pero  ese  cambio  no 
será  necesario  en  la  práctica,  sino  para  el  caso  raro  en 
que  se  hayan  de  recorrer  seguidamente  más  de  50  ó  G0 
kilómetros,  sin  tener  ocasión  de  reponer  la  corriente 
gastada. 

La  batería  de  acumuladores  que  se  emplea  para 
que  sin  recargar  salve  los  50  ó  60  kilómetros,  se  man- 
tiene en  perfecto  estado  de  conservación  por  el  gasto 
de  una  peseta  diaria. 

En  cuanto  al  consumo  de  electricidad  en  propor- 
ción del  recorrido,  puede  calcularse  en  300  watts-horas, 
ó  sea,  al  precio  de  Madrid  para  fuerza  motriz,  de  18 
céntimos  de  peseta  el  kilómetro.  Este  precio  es  hoy  ex- 
cesivo, y  puede  contarse  como  definitivo  el  gasto  pro- 
bable por  kilómetro  de  10  céntimos. 

Dedicadas  estas  explicaciones  expresamente  á  les 
dueños  de  establecimientos  que  emplean  coches  de  re- 
partir, excusamos  entrar  en  otros  detalles  técnicos, 
que  sólo  pueden  interesar  á  los  constructores  ó  á  los 
que  hayan  de  aprender  el  manejo  de  estos  carruajes; 
podemos  sin  vacilar  decir  que,  comparados  á  lo  que 
cuesta  sostener  los  tirados  por  caballerías,  todas  las 
ventajas  están  de  parte  de  los  eléctricos,  con  una  sola 
excepción,  y  ésta  es  el  coste  de  adquirirlos;  porque 
actualmente  los  construidos  en  el  extranjero,  á  causa 
de  la  gran  demanda  que  hay  de  ellos,  se  venden  á  pre- 
cios verdade  ramente  extravagantes  y  que  no  guardan 
proporción  alguna  con  el  coste  que  tiene  á  los  cons- 
tructores. 

Esta  desventaja,  que  es  casi  insuperable  para  su 
empleo  en  España,  es  la  que  se  propone  salvar  el  Sin- 
dicato Constructor  de  Automóviles  eléctricos,  cuyo 
objeto  es  implantar  la  construcción  en  nuestro  país; 
para  iniciar  la  cual,  este  Sindicato  cuenta  con  elemen- 
tos más  amplios  que  ninguna  otra  organización  por 
ahora,  en  personal  y  talleres. 

A  los  comerciantes  é  industriales  que  más  pronto  ó 
más  tarde  han  de  usar  los  coches  eléctricos  de  repar- 
tir sin  duda  alguna,  toca  favorecer  las  miras  del  Sin- 
dicato, tomando  participación  en  él  para  sus  primeros 
pasos. 



LOS  AUTOMOVILES  EN  VINCENNES 

EN  LA  EXPOSICIÓN  DE  1900 


El  comisario  general  ha  adoptado  una  disposición 
de  capital  importancia  para  la  naciente  industria  de 
los  automóviles;  el  grupo  VI ,  Ingeniería  civil  y  medios 
de  transporte,  que  estaría  muy  estrecho  en  el  palacio 
que  se  le  ha  destinado  en  el  Campo  de  Marte,  ha  sido 
autorizado  á  extenderse  á  Vincennes  al  lado  de  la  Ex- 
posición de  los  sports. 

Las  clases  30,  32  y  34  son  las  que  han  de  aprove- 
charse de  esta  medida. 

La  clase  30,  carruajería  y  carretería  ^ vehículos  dis- 
tintos de  los  de  ferrocarriles)  comprende,  entre  otros, 
los  carruajes  con  motor  mecánico,  los  velocípedos,  las 
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piezas  separadas,  productos  6  invenciones  referentes  á 
los  mismos. 

La  clase  32,  material  de  ferrocarriles  y  tranvías, 
comprende  los  ferrocarriles  de  diferentes  sistemas,  de 
cremallera,  funiculares,  aéreos,  resbaladores,  etc.,  y 
los  tranvías. 

La  clase  34,  aerostación,  comprende  todo  lo  que  se 
refiere  á  la  construcción  de  los  aeróstatos,  á  los  viajes 
aéreos,  aerostación  militar,  navegación  aérea  por  me- 
dio de  globos  dirigibles,  aparatos  de  aviación,  helicóp- 
teros, aeroplanos  y  paracaídas. 

La  decisión  del  comisario  general  era  indispensa- 
ble. Cuando  se  repartieron  los  espacios  entre  los  gru- 
pos no  se  pudo  prever  el  desarrollo  súbito  que  ha  to- 
mado la  industria,  especialmente  la  francesa,  de  los 
automóviles.  La  Exposición  del  jardín  de  las  Tullerías 
y  la  carrera  París-Amsterdam  que  la  siguió,  fueron  dos 
revelaciones.  Desde  que  M.  Picard  visitó  la  Exposición 
del  Automóvil-Club,  resultó  ganada  la  causa  de  los  auto- 
móviles. 

Los  demás  medios  de  transporte,  aeróstatos,  avio- 
nes, ferrocarriles  y  tranvías  se  aprovecharán  del  éxito 
de  los  automóviles. 

En  el  Campo  de  Marte  habrá  una  Exposición  muy 
completa,  pero  en  Vincennes  se  hará  más  en  grande. 

(De  esta  manera,  los  Estados  Unidos,  por  ejemplo, 
podrán  exponer  sus  trenes  de  lujo  completos,  en  los 
que  se  disfruta  de  un  'comfort  desconocido  en  el  Viejo 
Continente;  nuestros  intrépidos  aeronautas  podrán  rea- 
lizar interesantes  ascensiones  en  la  planicie  de  Gra- 
velle  y  hacer  experiencias  conmovedoras  de  paracaí- 
das y  de  aviación. 

Pero  el  automovilismo  y  la  velocipedia  utilizarán 
especialmente  esta  ventaja.  Hay  que  confesar  que  esto 
será  un  complemento  útil  de  la  Exposición  de  los 
sports.  No  era  comprensible  que  faltasen  en  ella  los 
últimos  y  más  interesantes  de  sus  elementos. 

En  Vincennes,  en  pleno  aire  libre,  sobre  las  pistas 
existentes  y  sobre  las  que  se  establecerán,  los  auto- 
móviles, motociclos  y  bicicletas  podrán  evolucionar  á 
sus  anchas,  resultando  de  ello  una  Exposición  de  apli- 
caciones. En  el  Campo  de  Marte  se  verán  las  máquinas- 
útiles  y  los  procedimientos  de  la  fabricación,  al  lado 
de  los  productos  de  la  industria,  y  esto  constituirá  la 
Exposición  técnica. 

Felizmente,  sólo  nos  separan  de  la  Exposición  vein- 
te meses,  porque  si  así  no  fuese,  con  los  inmensos  pro- 
gresos que  se  realizan  diariamente  en  todos  los  ramos 
de  la  actividad  nacional,  no  habría  bien  pronto  sitio 
suficiente  en  los  alrededores  de  París  para  dejar  satis- 
fechos á  todos. 

II  I» 

(Mi)NiTon  de  las  Exposiciones.) 



La  Compañía  de  los  carruajes  eléctricos  de  Krieger. 


Las  acciones  de  la  Compañía  Krieger  tienen  ya  cur- 
so en  la  Banca  de  París.  La  Sociedad  se  ha  constituido 
con  un  capital  de  4  millones  de  francos,  dividido  en 
40.000  acciones  de  100  francos,  las  cuales  se  cotizan  ya 
á  130. 

.  Los  Estatutos  establecen  la  repartición  délos  bene- 
ficios como  sigue : 
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1  0   r>  por  100  á  la  reserva  legal. 

2.°   Un  dividendo  de  5  por  100  á  las  acciones. 

El  excedente  se  destina: 

80  por  100  á  un  aumento  de  dividendo. 

10  por  100  al  Consejo  de  Administración. 

5  por  100  al  Comité  directivo. 

5  por  100  al  personal,  en  las  condiciones  que  se  de- 
terminen por  un  reglamento  interior- 

Como  se  ve,  el  Consejo  de  Administración  ha  dado 
pruebas  de  prudencia  en  su  manera  de  repartir  las 
utilidades  sociales. 

La  Empresa  tiene  por  objeto  explotar,  tanto  en 
Francia  como  en  el  extranjero,  las  varias  patentes 
que  posee  aplicables  á  los  carruajes,  y  aun  á  los  tran- 
vías. El  negocio  es,  pues,  de  los  más  interesantes,  por- 
que el  porvenir  es  de  la  electricidad. 

(Mohitbub  Industbiel.) 

Copiamos  estos  párrafos  de  nuestro  acreditado  co- 
lega de  París  y  Bruselas,  que  se  ha  distinguido  desde 
muchos  años  por  el  buen  sentido  con  que  ha  juzgado 
las  cuestiones  del  porvenir.  Todo  contribuye  á  animar- 
nos en  nuestra  campaña  en  favor  de  introducir  y  cons- 
truir los  automóviles  eléctricos  en  España  y  á  desear 
que  se  constituya  aquí  una  Sociedad  con  todo  el  capi- 
tal que  exige  uno  de  los  negocios  más  vastos  del  país 
en  época  cercana.  Esta  industria  no  se  parece  á  la  de 
alumbrados  eléctricos,  que  se  está  desarrollando  en 
España  por  una  multitud  de  Sociedades.  Si  la  industria 
de  automóviles  en  nuestro  pais  ha  de  nacer  robusta  es 
preciso  que  se  inicie  por  una  Sociedad  con  un  capital 
muy  cuantioso,  que,  por  grande  quesea,  si  está  bien 
manejado  ha  de  dar  un  interés  tan  grande  como  el 
mejor  de  los  negocios  por  acciones  de  España.  Bueno 
es  el  propósito  del  Sindicato  Fundador  de  la  Industria 
de  Automóviles  eléctricos  de  prepararse  con  los  datos 
y  elementos  necesarios  para  fundar  una  Sociedad  á  la 
altura  del  negocio,  cuyas  acciones  tendrán  curso  desde 
luego  en  el  mercado  como  las  de  la  Sociedad  Krieger  en 
Francia,  que  nos  enseña  el  camino  que  hay  que  seguir. 

El  carruaje  «lo  vapor  Slanlcy.  —  Este  carruaje, 
construido  en  los  Estados  Unidos,  es  uno  de  los  mejo- 
res de  vapor,  ó  más  bien  decididamente  el  mejor  entre 
los  de  su  especie.  Se  distingue  por  la  sencillez,  facili- 
dad de  su  manejo  y  poco  peso,  que  no  pasa  de  200  ki- 
logramos Es  de  los  que  no  tienen  aplicación  á  España, 
porque  el  vapor  se  levanta  con  petróleo,  demasiado 
caro  aquí  para  los  motores.  Lleva  provisión  de  petró- 
leo y  de  agua  para  un  recorrido  de  66  kilómetros,  en 
cuyo  trayecto  consumiría  unos  20  litros  de  petróleo, 
que,  al  precio  de  los  Estados  Unidos,  sólo  costarían  2 
pesetas;  en  España  nos  costaría  12  pesetas,  y  con  esto 
solo  se  demuestra  que  aquí  nos  está  prohibido  el  em- 
pleo de  esos  motores.  Es  de  dos  asientos  y  su  parte 
estética  deja  muchc  que  desear  en  medio  de  una  gran 
perfección  mecánica  en  todos  sentidos. 

I, os  roches  «Jo  ¡«tinto  en  ¿Kiirích  —  En  Zurich  hay 
un  gran  entusiasmo  por  que  se  creen  Empresas  de 
coches  de  punto.  Hay  ya  dos  pedidos  de  concesiones. 
Lo  mismo  que  de  Alemania,  se  puede  esperar  de  Suiza 
que  se  construyan  los  automóviles  á  precios  que  aca- 
ben con  las  exageraciones  del  día  en  Francia. 
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Suplemento  á  la  "Revista  Minera,  Metalúrgica  y  de  Ingeniería" 

Este  Suplemento  lo  reciben  gratis  los  suscriptnres  tle  la  Rkvista  Mi-  \  Este  Suplemento  lo  reciben  grat  ¡s  los  miembros  de  la  Sociedad  Coopo- 
vbra,  cuya  suscripción  cuesta  pesetas  18  al  año  en  España,  y  francos  25  en  í  rativa  de  Vjehiculns  Mecánicos.  Se  admite  suscripción  especial  sólo  n  \  ¡Su- 
«1  Extranjero.  <  j  plemcnto  por  pesetas  10  al  año  en  España  y  francos  10  en  el  Extranjero. 

Oficinas:  VILLALAR,  3,  Madrid.  -  24  de  Diciembre  de  1898. 


LAS  AGUAS  DE  OVIEDO 


Ha  estado  en  Madrid  una  Comisión  del  Ayuntamien- 
to y  vecinos  de  Oviedo,  con  el  objeto  de  obtener  una 
resolución  favorable  en  el  expediente  de  suministro  de 
aguas  á  aquella  progresiva  capital,  donde  hay  un  espí- 
ritu público  y  un  modernismo  financiero,  que  todo  Go- 
bierno inteligente  y  patriótico  debiera  respetar  y  hala- 
gar. Aun  cuando  no  estamos  enterados  de  los  detalles, 
sabemos  que  aquella  Comisión  no  ha  ido  bien  impresio- 
nada, ni  de  la  prontitud  con  que  se  resolverá  el  expe- 
diente por  la  Administración  central,  ni  de  los  trámites 
á  que  parece  hay  el  propósito  de  someterlo;  y  segura- 
mente la  actitud  de  los  centros  directivos  será  causa  de 
que  se  demore  la  realización  de  unas  obras  urgentes,  y 
que  contribuirían  á  dar  trabajo  en  la  capital  oportuna- 
mente. 

Se  trata  de  llevar  á  cabo  una  traída  de  aguas  tal  y 
cual  conviene  á  la  población,  á  juicio  de  su  Ayunta- 
miento, tal  cual  desean  llevarla  á  cabo  los  capitalistas 
que  invertirán  en  ella  su  dinero,  y  seguramente  tam- 
bién cual  conviene,  á  juicio  de  la  inmensa  mayoría  de 
los  vecinos;  pero  la  realización  de  este  proyecto  no  sa- 
tisface á  determinadas  personalidades  influyentes  inte- 
resadas en  que  sea  otro  el  que  se  lleve  á  cabo,  y  el  Go- 
bierno es  tan  débil  ó  tan  inconsciente  del  estado  del 
país,  que  permite  que  los  intereses  más  respetables 
tropiecen  con  dificultades  por  intrigas  de  los  que  no  de- 
bieran ser  ni  aun  oídos,  si  nuestros  jefes  de  oficinas 
centrales  tuvieran  el  tacto  para  pulsar  la  opinión  que 
debe  prevalecer-. 

Se  está  hablando  mucho  en  España  de  descentrali- 
zación administrativa;  hay  una  creencia,  ciertamente 
bastante  fundada,  de  que  nuestras  oficinas  centrales  y 
nuestros  Cuerpos  consultivos  están  manejados  á  su  an- 
tojo y  para  su  provecho  por  los  políticos  de  mala  ley; 
hasta  por  la  parte  sana  de  los  políticos  se  reconoce  la 
necesidad  de  aflojar  las  ligaduras  de  las  Administracio- 
nes locales;  y  en  este  estado,  cuando  se  presenta  una 
cuestión  en  que  de  clavo  pasado  se  ve  y  se  sabe  cómo 
debía  solucionarse  para  satisfacer  las  aspiraciones 
locales,  el  mismo  Gobierno,  que  si  ha  de  seguir  gober- 
nando será  cediendo  á  las  exigencias  de  la  opinión,  da 
lugar  á  que  una  Comisión  local  de  Oviedo  vuelva  de  su 
viaje,  que  debía  ser  innecesario,  á  Madrid,  echando 
pestes  contra  las  oficinas  centrales  en  una  región  don- 
de tanta  falta  hace,  para  la  prosperidad  del  país,  que  no 
se  pongan  cortapisas  á  sus  excelentes  iniciativas. 

Estas  son  cosas  de  España  que  si,  temiendo  al  por- 
venir, á  los  que  amamos  al  país  nos  produce  hondo  dis- 
gusto y  hasta  indignación,  á  los  extraños  á  la  patria  les 
han  de  producir  necesariamente  desprecio  y  burla,  y  el 
ridiculo  mata  más  que  la  calumnia. 


Por  estos  procedimientos  gubernamentales  nose  va 
á  la  regeneración ;  es  más  fácil  por  ellos  llegar  á  la  di- 
solución ó  á  la  vergonzosa  intervención  administrativa 
extranjera,  hasta  con  aquiescencia  del  elemento  hon- 
rado y  trabajador  del  país,  para  librarle' de  la  infame 
política  nacional  de  personalidades. 

 -4*  . — 

LA  COMBINACIÓN  FINANCIERA 

PARA  LOS  TRANSPORTES  DE  FUERZA  POR  LA  ELECTRICIDAD 


Las  empresas  de  transporte  de  fuerza  por  la  co- 
rriente eléctrica  se  componen  de  dos  partes:  los  gene- 
radores de  la  fuerza  misma,  y  el  alambre  de  cobre 
para  su  transporte.  La  importancia  de  estos  elementos 
guardan  entre  sí  una  relación  muy  diversa;  pero  gene- 
ralmente es  más  lo  que  vale  el  cable  de  cobre  á  poco 
que  la  distancia  sea  considerable,  de  lo  que  cuesta  la 
instalación  en  que  se  produce  la  corriente.  Si  se  tiene 
en  cuenta  los  muchos  capitalistas  que  prefieren  un  in- 
terés fijo,  sin  peligro  para  el  capital,  á  cualquier  ganan- 
cia, por  grande  que  sea,  es  muy  razonable,  cómo  se 
propone  por  el  profesor  Forbes,  que  las  empresas  eléc- 
tricas se  funden  con  un  capital  en  acciones  represen- 
tante de  la  instalación  generadora  de  la  fuerza,  y  otro 
capital  en  obligaciones,  proporcionado  al  valor  del 
cobre  en  los  cables,  que  sirva  de  garantía  á  la  emisión 
de  obligaciones.  Existe  un  caso  práctico  que  se  puede 
poner  como  ejemplo,  en  el  cual  todo  el  capital  inver- 
tido produce  9  por  100  al  año;  pero  la  parte  corres- 
pondiente al  cobre  es  la  mayor,  y  la  de  la  fuerza  hi- 
dráulica, dinamos  y  demás  en  la  estación  generadora, 
la  menor.  Si  para  la  adquisición  del  cobre,  práctica- 
mente indestructible,  y  por  tanto,  garantía  permanen- 
te, se  hubieran  emitido  obligaciones  á  4  por  100  de  in- 
terés, y  para  el  resto  acciones,  el  dividendo  de  éstas 
podría  elevarse  á  40  por  100  Se  puede,  pues,  con  esta 
combinación  financiera,  ofrecer  seguridad  completa  á 
los  obligacionistas  que  presten  su  dinero  barato,  y  sa- 
tisfacer á  los  especuladores  que  buscan  interés  fuerte 
corriendo  las  eventualidades  de  todos  los  negocios. 

¡Maquinaria  americana  en  Londres.  —  La  Com- 
pañía de  Westinghouse  de  los  Estados  Unidos,  de  Pitts- 
burgh,  ha  invitado  á  500  ingenieros  y  hombres  de  nego- 
cios para  hacerles  ver  en  sus  talleres  algunas  grandes 
máquinas  motrices  y  dinamos  que  están  á  punto  de 
embarcarse  para  Londres.  Las  máquinas  son  tres  de 
2.000  caballos  cada  una,  conectadas  directamente  á  ge- 
neradores de  igual  potencia.  La  Compañía  á  que  se 
destinan  es  á  la  Metropolitan  Electric  Suppbj  Cómpamj. 
v  
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BOLETIN  DE  AUTOMOVILES 


LAS  BOMBAS  DE  INCENDIO  AUTOMOVILES 


Nunca  entra  en  nuestro  cálculo  el  entorpecer  á 
aquellos  que  trabajan  para  el  progreso,  y  el  actual  al- 
calde de  Madrid,  tan  activo,só!o  merece  que  se  le  ayude 
y  no  que  se  le  desvíe  tardíamente  de  sus  planes.  Asisti- 
mos á  las  pruebas  de  las  bombas  de  vapor  que  se 
hicieron  en  el  Prado  de  Madrid,  y  aunque  reconocien- 
do en  ellas  un  adelanto  relativo,  no  nos  atrevimos  á 
decir  lo  que  creíamos  y  sabíamos  por  temor  de  que  lo 
que  dijéramos  sirviera  de  pretexto  ó  de  razón  para  que 
no  se  hicieran  las  compras  proyectadas  de  bombas  de 
vapor  para  apagar  incendios.  Si  á  tiempo  hubiéramos 
sabido  que  se  trataba  de  ellas  hubiéramos  hecho  lo 
posible  por  impedirlo. 

Ahora  que  lo  que  digamos  no  puede  dar  lugar  á  di- 
ficultar la  resolución  que  sobre  ese  partreular  se  haya 
tomado,  debemos  decir,  que,  como  siempre,  hacemos 
aquí  las  cosas  con  atraso. 

Hace  ya  mucho  tiempo  que  ningún  Municipio  con 
consejeros  técnicos  al  corriente  de  los  adelantos,  ha 
debido  aconsejar  la  adquisición  de  bombas  de  vapor 
arrastradas  por  caballerías,  pues  ha  sido  demasiado 
evidente  que  Jo  que  se  debía  adquirir  eran  bombas  au- 
tomóviles, siempre  listas  á  marchar  sin  las  complica- 
ciones del  enganche  de  las  caballerías.  El  nuevo  tipo 
de  bombas  automóviles  para  incendios  hace  ya  bas- 
tante tiempo  que  se  emplea  en  los  Estados  Unidos  para 
que  no  debieran  comprarse  sino  éstas  para  aquellos 
países  que,  como  España,  tienen  que  comprar  este  ma- 
terial fuera  del  país.  En  Inglaterra,  en  Francia,  en  Ale  - 
mania, donde  existen  constructores  de  las  bombas  de 
vapor  como  las  compradas  para  Madrid,  aquéllos  de- 
fienden la  existencia  de  su  industria  en  el  estado  ac- 
tual cuanto  pueden;  pero  este  no  el  mismo  caso  de  Es- 
paña, y  por  eso,  de  comprar  fuera,  debemos  comprar 
lo  más  adelantado.  Es  bien  seguro  que  dentro  de  cua- 
tro ó  cinco  años  las  bombas  de  incendio  tiradas  por 
caballerías  se  considerarán  una  antigualla  risible. 

Creemos  deber  decir  esto  para  que  cuando  llegue  el 
caso  de  nuevas  compras  nos  pongamos  al  día.  Ya  en 
Francia  se  están  ensayando  las  bombas  del  nuevo  tipo, 
y  aquí  parecej^ue  necesitamos,  para  progresar,  ir  siem- 
pre á  la  zaga  de  Francia,  cuando  con  mejor  espíritu 
podríamos  adelantarnos;  y  acentuamos  esta  idea,  por- 
que cada  vez  vemos  más  necesidad  de  sustituir  nues- 
tros indecentísimos  carros  de  conducción  de  carnes, 
por  carruajes  automóviles  que  no  sean  repugnantes, 
costosos,  y  estorbosos  como  los  que  se  emplean  en 
Madrid. 

Compradores  y  vendedores  de  automóviles  en 
Francia.— Por  extraño  que  parezca  todavía,  la  posi- 
ción relativa  de  los  compradores  y  vendedores  en 
Francia  es  tan  favorable  para  los  últimos,  que  á  diario 
se  suscitan  Cuestiones.  No  sólo  los  constructores  ven- 
den á  precios  desproporcionados  al  coste,  sino  que,  á 
excepción  de  algunas  casas  respetables  y  ricas,  abun- 


dan extraordinariamente  los  constructores  que  no  tie- 
nen otro  capital  en  sus  talleres  que  el  adelantado  á 
cuenta  de  sus  pedidos  por  los  compradores.  De  aquí 
resulta  que  los  industriales  tienen  interés  en  tener  ven- 
didos muchos  carruajes,  pues  un  carruaje  vendido,  por 
de  pronto  les  repre-enta  un  ingreso  de  3.000  ó  4.000 
francos,  y  por  lo  tanto,  50  son  un  capital  con  que  mon- 
tar ampliamente  un  taller.  Naturalmente,  al  hacer  la 
compra  se  estipula  un  plazo  para  la  entrega;  pero  como 
los  fabricantes  aceptan  más  pedidos  de  los  que  pueden 
ejecutar,  el  plazo  convenido  no  se  cumple,  y  entra  la 
lucha  entre  el  comprador  y  el  vendedor,  sirviéndose  los 
pedidos  arbitrariamente,  según  se  hace  temer  más  ó 
menos  el  comprador.  No  es  frecuente  que  un  particu- 
lar que  desea,  un  automóvil  para  su  capricho  sea  un 
pleitista  que  saque  partido  de  su  posición  para  desba- 
ratar el  negocio,  obtener  el  reintegro  de  su  adelanto  y 
reclamar  daños  y  perjuicios,  y  lo  general  es  que  el 
comprador  quede  totalmente  á  merced  del  vendedor 
para  que  cumpla  como  y  cuando  lo  tenga  á  bien. 

Esta  situación  tan  anómala,  pues  lo  general  en  casi 
todos  los  ramos  es  que  los  compradores  se  vean  solici- 
tados y  mimados  por  los  vendedores,  todo  el  mundo 
comprende  que  ha  de  desaparecer;  pero  lo  cierto  es 
que  va  durando  extraordinariamente,  lo  cual  es  sólo 
una  prueba  de  la  activa  demanda  que  hay  de  automó- 
viles y  el  excelente  negocio  que  es  el  de  construirlos. 

Nos  dicen  que  un  comprador  ruso  que  exigió  á  una 
de  las  casas  que  antepusiera  su  pedido  á  todos  los  que 
tenía,  lo  consiguió  pagando  25  000  francos  por  un  coche 
de  15.000. 

Muy  interesante  sería  que  nuestros  capitalistas  se 
dieran  por  enterados  y  favorecieran  los  propósitos  del 
Sindicato  fundador  de  la  industria  de  Automóviles  eléc- 
tricos en  España,  que  nace  con  tantos  elementos  para 
conseguir  sus  fines,  á  poco  que  el  capital  salga  del  re- 
traimiento. Si  no  sucede  así,  caerá  en  manos  del  capi- 
tal extranjero  uno  de  los  negocios  más  grandes  y  más 
pingues  que  habrá  en  España  por  muchos  años. 

Servicio  de  ómnibus  automóviles.  —  Diariamente 
nos  llegan  noticias  de  líneas  de  ómnibus  establecidas 
en  Francia,  unas  favorecidas,  y  otras  hasta  subvencio- 
nadas por  las  Corporaciones  departamentales  ó  muni- 
cipales. 

El  prefecto  de  Var  ha  dado  autorización  á  un  inge- 
niero de  Marsella  para  establecer  un  servicio  público 
entre  Toulon  y  Draguignan,  pasando  por  Brignoles. 

También  se  ha  inaugurado  ya  el  de  Aix  á  Salón, 
de  32  kilómetros.  El  camino  es  accidentado,  con  pen- 
dientes hasta  del  9  por  100.  Los  carruajes  llevan  moto- 
res de  vapor,  alimentadas  las  calderas  con  cok.  La  po- 
tencia es  de  35  caballos,  y  el  peso  del  carruaje  sin 
carga,  5.000  kilogramos.  Pueden  adquirir  una  veloci- 
dad  de  25  kilómetros  por  hora;  pero  por  la  concesión  se 

,  les  limita  la  máxima  á  15  kilómetros  en  camino  abierto, 
y  á  6  kilómetros  en  lugares  de  mucha  circulación.  Los 

|  carruajes  llevan  8  pasajeros  de  primera  clase  y  16  de 
segunda.  El  largo  es  de  7,50  metros,  y  el  ancho  máxi- 
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mo  2JA).  El  vehículo  que  lleva  el  motor  puede  arras- 
trar otro  sin  él.  Además,  la  parte  alta  va  preparada 
para  equipaje  y  mensajerías,  cubiertos  con  toldo. 

Es  el  tipo  de  carruaje  que  pudiera  funcionar  antro 
Madrid  y  Miraflores,  cuya  carretera,  como  es  sabido, 
es  una  de  las  mejor  conservadas  de  España. 

Con  un  carruaje  asi,  se  podría  hacer  el  viaje  redon- 
do en  el  día,  en  vez  de  la  explotación  actual  de  ir  un 
dlá  y  volver  otro,  y  eso  con  relevo  de  tiro,  en  el  ca- 
mino. 

tn»  servicios  permanentes  por  automóviles.  —  A 

mediados  de  Noviembre  se  hicieron  los  ensayos  oficia-  j 
les  del  tren  Scotte,  del  tipo  destinado  á  establecer  una 
carrera  regular  entre  Saint-Andró-de-Cubzac  y  Libour- 
ne,  y  de  Libourne  á  Gintres.  Los  ensayos  han  dado 
buenos  resultados.  De  Burdeos  á  Saint-André,  guiaba 
el  tren  M.  Scotte  mismo,  y  con  una  máquina  y  dos  va- 
gones practicó  el  recorrido  con  velocidades  de  12, 15  y 
20  kilómetros  por  hora. 

Cerca  de  Cadillac,  M.  Scotte  demostró  el  dominio 
que  tiene  sobre  el  carruaje,  deteniéndolo  bruscamente 
al  bajar  una  pendiente  de  8  por  100,  sin  recorrer  más 
de  3  metros  después  de  aplicar  el  freno. 

La  carrera  de  Madrid  á  Miraflores  de  la  Sierra  es 
una  de  las  primeras  que  se  deben  establecer  en  Espa- 
ña, por  lo  bien  conservada  que  se  sostiene  siempre 
esa  carretera. 

Las  aeciones  «le  los  eoelies  eléctricos  sistema 
Krieger.  —  Leemos  en  el  Moniíeur  Industriel  que  las 
acciones  de  esa  Sociedad  tienen  gran  demanda  á  127 
por  100,  y  agrega  que  debe  tenerse  en  cuenta  que  en  el 
concurso  internacional  organizado  en  Junio  último,  el 
primer  premio  lo  obtuvo  esa  Sociedad  por  su  carruaje 
de  cuatro  asientos 

aComo  lo  hace  constar  el  informe  de  M.  M.  L.  Lo- 
wenbruck,  fechado  el  7  de  Octubre,  á  la  Sociedad  Indus- 
trial de  Rouen,  M.  Krieger  había  presentado  cuatro  co. 
ches  de  punto  con  antetrén,  motor  y  guiador,  con  mo 
tores  de  3.000  watts  actuando  directamente  sobre  las 
ruedas  por  medio  de  piñones  Estos  carruajes  son  muy 


sencillos:  los  motores  muy  fáciles  de  examinar;  las  dos 
cajas  de  acumuladores,  una  delante  y  otra  atrás,  se  re- 
tiran fácilmente;  un  combinador  permite  la  parada  y 
la  contramarcha,  y  determina  las  varias  velocidades: 
un  freno  de  pedal  obra  sobre  las  ruedas;  y,  por  último, 
estos  carruajes  llevan  un  botón  para  recuperación.» 

Nosotros  hemos  creído  siempre  que  el  Krieger  es  el 
mejor  sistema  de  automóviles  eléctricos;  pero  un  inge- 
niero de  Minas  recientemente  llegado  de  París  y  com- 
petente en  electricidad,  á  quien  habíamos  encargado 
de  examinar  el  estado  de  los  automóviles  eléctricos,  se 
hace  lenguas  de  un  carruaje  americano  de  la  Sociedad 
Pope,  que  hace  los  velocípedos  Columbia;  y  dice  que 
no  se  puede  comparar  este  carruaje  por  su  elegancia 
y  sencillez  á  ningún  otro  de  los  que  ha  podido  ver  en 
París 

Nosotros  hemos  expresado  antes  de  ahora  nuestra 
firme  creencia  de  que  cuando  los  americanos  se  pongan 
á  hacer  automóviles  eléctricos  han  de  hacer,  con  mu- 
cho, los  carruajes  mejores  y  los  más  baratos.  Como  en 
Francia  no  se  conformarían  con  importar  automóviles, 
aunque  fueran  los  mejores,  parece  que  se  están  orga- 
nizando ya  medios  de  hacer  los  carruajes  de  Pope  de 
acuerdo  en  alguna  forma  con  la  fábrica  Columbia  en 
Hartford 

Entretanto,  bueno  es  que  demos  á  conocer  el  éxito 
financiero  de  la  Sociedad  Krieger,  pues  es  el  que  po- 
demos esperar  en  España  de  la  que  se  organice  para 
los  automóviles  eléctricos. 

Lo»  tranvías  por  trole  en  Liverpool.  —  La  pri- 

i  mera  sección  de  los  tranvías  por  trole  en  Liverpool  se 
acaba  de  inaugurar  con  15  carruajes  corriendo  cons- 
tantemente en  cada  dirección.  Todos  los  carruajes 
arrastran  otro  para  los  fumadores.  Esta  línea  con  su 
material  ha  costado  2  millones  de  pesetas.  Aquí  de 
nuestra  Prensa  diaria,  que  le  ha  declarado  la  guerra  al 
trcle.  ¿Si  será  que  Liverpool  es  un  sitio  atrasado  donde 
haga  falta  que  alguno  de  los  periódicos  diarios  de  Ma- 
drid ilústrela  opinión  sobre  el  estado  actual  de  los 
tranvías  eléctricos? 
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